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1. Wstep

Zegluga jako aktywnoé¢ zwigzana z szeroko pojetym transportem morskim od stuleci
stanowi podstawe zycia nadmorskich spotecznosci. Morze zapewnia nadbrzeznej ludnosci nie
tylko pozywienie, ale takze mozliwos$¢ kontaktéw handlowych i kulturowych ze
spotecznosciami zamieszkujgcymi jego odlegte brzegi. Czesto droga wodna to najszybsza lub
wrecz jedyna mozliwos¢ komunikacji dla mieszkancéw niewielkich nadbrzeznych
miejscowosci z wiekszym osrodkiem. W wielu przypadkach umozliwia to szybki rozwdj i
bogacenie sie nadmorskich osad i miast. Ciggty kontakt z bezwzglednym morskim zywiotem
jest takze czynnikiem ksztattujgcym kulture nadmorskiej ludnosci. Nie inaczej byto takze nad

Zatoka Gdanskg, zapewne juz od samych poczatkéw ludzkiego osadnictwa na tym obszarze.

Wyptywanie na morze, czy to w celach rybotéwczych czy transportowych nie bytoby
oczywiscie mozliwe bez srodkéw transportu wodnego — todzi i statkéw. Jako konstrukcje od
ktérych zalezato zycie i Smier¢ ich uzytkownikéw, byty one budowane przez doswiadczonych
specjalistéw, uzywajacych sprawdzonych metod i materiatdw. Wiedza i umiejetnosci
dotyczgce sporzadzania drewnianych todzi i statkow (niezaleznie od tego, czy nazwiemy ta
aktywnos¢ szkutnictwem czy korabnictwem) w tradycyjnych spotecznosciach przekazywane
byty z pokolenia na pokolenie przez samych wykonawcéw. Powstawaty w ten sposob tzw.
tradycje szkutnicze, obejmujgce nieraz rozlegte przestrzenie wybrzezy morskich i terenéw
srodlgdowych i czeSciowo tozsame z szeroko pojetymi kregami kulturowymi. Naturalny
wydaje sie tu pewien konserwatyzm, jednak w konstruowaniu drewnianych srodkéw
transportu wodnego z czasem zachodzity przemiany, wprowadzane w wyniku innowacji pod
wpltywem wystgpienia nowych potrzeb (jak np. cheé¢ wyptyniecia na petne morze czy
transportu wiekszej ilosci débr), czy tez kontaktu z przedstawicielami innej tradycji szkutniczej,
co mogto wptyngé zarowno na forme jednostki ptywajgcej, jak i na zastosowane rozwigzania

technologiczne (zastosowane materiaty, technika obrébki).

Szkutnictwo, rozumiane jako sztuka budowy dawnych todzi i statkdw, stanowi w tym
ujeciu pojecie wezsze od zeglugi, obejmujgcej rowniez szerszy kontekst spoteczno-historyczny
zwigzany z uzytkowaniem jednostek ptywajgcych. Kazda 16dz czy statek powstawata z myslg o
okre$lonym przeznaczeniu i byta uzytkowana przez konkretnych ludzi, funkcjonujgcych w
ramach spoteczno-kulturowego kontekstu swojej epoki. Zachowane Zrddta archeologiczne w
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postaci wrakéw fodzi i statkow swiadczg nie tylko o kunszcie rzemiesiniczym szkutnikow, lecz
takze o zréznicowaniu potrzeb uzytkownikéw, zwigzanych z zeglugg morska oraz eksploatacjg
morskich zasobow, na co wskazywat juz Waldemar Ossowski (2014: 103). Rekonstrukcja cech
dawnych srodkéw transportu wodnego, takich jak tadownos¢ czy dzielno$¢ morska, na
podstawie badan archeologicznych, umozliwia okreslenie sposobu ich wykorzystywania —
przyktadowo, czy byta to jednostka o charakterze handlowym, przybrzezna tédz transportowo-
rybacka, czy tez szybka jednostka bojowa. Ustalenia te pozwalajg z kolei formutowa¢ dalsze

whioski dotyczgce potrzeb nadmorskich spotecznosci w zakresie tzw. ,uprawy morza”.

1.1. Celi zakres pracy

Celem niniejszej pracy jest analiza rozwoju i przemian zeglugi oraz szkutnictwa w
rejonie Zatoki Gdanskiej w X-XIV wieku na podstawie dostepnych Zrédet archeologicznych, a

takze ukazanie ich na szerszym tle poréwnawczym.

Podstawe Zzrédtowg rozprawy stanowi dziesieé¢ wrakéw todzi i statkdw z rejonu Zatoki
Gdanskiej, odkrytych z Zalewie Puckim w poblizu Pucka (cztery wraki), Gdansku (pie¢ wrakéw)
oraz w Mechelinkach (jeden wrak). Przez ,rejon Zatoki Gdanskiej” rozumie sie tu zaréwno
wody samej Zatoki, jak i tereny potozone nad jej brzegami wraz z wodami srédlgdowymi i
ciekami wpadajgcymi do Zatoki. Bezposrednie potgczenie wod srodlgdowych z wodami
morskimi umozliwiato uzytkowanie omawianych jednostek ptywajgcych na obu rodzajach
akwendw. Co wiecej, jak zostanie wykazane w dalszej czesci pracy, pozwalaty na to takze ich
wiasciwosci nautyczne. Z tego wzgledu nie nalezy dla analizowanego okresu wprowadzaé
sztucznego rozréznienia miedzy wrakami pochodzacymi z samego wybrzeza, a tymi odkrytymi
w gtebi lgdu, chociazby z racji samego pofozenia portu w Gdanisku, do ktérego zawijaty

jednostki petnomorskie.

Przedmiotem badan sg wszystkie znane wraki todzi i statkdw znad Zatoki Gdanskiej z
analizowanego okresu. Z tego wzgledu wytgczono z zakresu pracy potudniowo-wschodnie
wybrzeze Zatoki wraz z Zalewem Wislanym, chociaz akwen ten pojawi sie w czesciach
poswieconych szerszemu ttu porownawczemu, w kontekscie reliktow skandynawskiego

emporium Truso odkrytych w Janowie Pomorskim.



Najstarszym opisywanym obiektem jest datowana na ostatnig ¢wieré X wieku tédz
bojowa P-2 z podwodnego stanowiska archeologicznego w Pucku, bedgca jednoczesnie
najstarszg todzig klepkowag odnaleziong do tej pory na Pomorzu Gdanskim. Obiektem
najmtodszym jest znaleziony na tym samym stanowisku wrak P-1, bedgacy niewielkg jednostkg
transportowg z ostatniej éwierci XIV stulecia i jednoczes$nie najstarszym wrakiem znad Zatoki
Gdanskiej z zachowang pozostatoscig steru zawiasowego. Jedenasty obiekt wpisujgcy sie
zaréwno w zakres geograficzny i chronologiczny rozprawy to wrak ze Starej Stoczni w Gdansku,
omoéwiony niedawno przez Michata Grabowskiego (2022); tu wykorzystane zostang wyniki

analiz przedstawione w jego rozprawie.

Zakres chronologiczny pracy obejmuje okres intensywnych przemian kulturowych,
spoteczno-gospodarczych i politycznych dotykajgcych spotecznosci nadbattyckie. Etap
poczgtkowy wigze sie z funkcjonowaniem na Pomorzu Wschodnim struktur
przedpanstwowych, zastgpionych pod koniec X stulecia monarchia wczesnofeudalng,
natomiast koricowy — z zajeciem tego regionu przez Zakon Krzyzacki i dynamicznym rozwojem
gospodarczym w ramach panstwa zakonnego. Dopiero w XIV stuleciu dostrzegalne stajg sie
przemiany zachodzgce w szkutnictwie regionu, polegajgce na zmianie technologii fagczenia
poszczegblnych elementow kadtuba oraz wprowadzeniu nowych rozwigzan technicznych,
takich jak ster zawiasowy. Ukazanie tych innowacji stanowi zasadniczy powdd wtgczenia do

analizy wrakéw z drugiej potowy XIV wieku (wrak P-1 oraz wrak ze Starej Stoczni).

W tym zmiennym otoczeniu funkcjonowata lokalna ludnosé, wykorzystujgca morze do
celéw transportowych czy rybotéwczych. Od konica Xl wieku pojawili sie tu rdwniez kupcy
dalekosiezni, dla ktérych handel morski stanowit gtéwne Zzrédto dochodu. Obie te grupy byty
budowniczymi badz zleceniodawcami budowy oraz uzytkownikami réznorodnych jednostek

ptywajacych, przemierzajacych wody Zatoki Gdanskiej i Morza Battyckiego.
Gtéwnymi celami badawczymi niniejszej rozprawy beda:

e scharakteryzowanie zabytkéw szkutnictwa znad Zatoki Gdanskiej pod katem
formalnym oraz wskazanie cech dystynktywnych pozwalajgcych przypisanie ich
do poszczegdlnych tradycji szkutniczych,

e proba zidentyfikowania przemian, jakie mogty zachodzi¢ w szkutnictwie rejonu

Zatoki Gdanskiej w badanym okresie,



e poznanie wiasciwosci nautycznych dawnych jednostek ptywajacych, takich jak
zanurzenie, tadowno$¢, dzielno$¢ morska czy mozliwa predkos¢ poprzez
wykonanie rekonstrukcji teoretycznych poszczegdlnych wrakéw,

e wskazanie, na podstawie wyzej wskazanych witasciwosci i cech, przeznaczenia
analizowanych jednostek ptywajacych; zidentyfikowanie, czy w szkutnictwie
Pomorza Gdanskiego X-XIV wieku zachodzita specjalizacja (a jesli tak — to do
jakiego stopnia) budowanych jednostek ptywajgcych,

e zarysowanie, na podstawie przeanalizowanych wyzej obiektéw, obrazu zeglugi
rejonu Zatoki Gdanskiej X-XIV wieku uchwytnego w zrédfach archeologicznych:
wskazanie, jakie jednostki ptywajace przemierzaty wody Zatoki w badanym
okresie oraz do jakich grup spotecznych mogli naleze¢ ich uzytkownicy,

e przedstawienie zeglugi rejonu Zatoki Gdanskiej omawianego okresu na

szerszym tle poréwnawczym, obejmujgcym akwen Morza Battyckiego.

Jako ,wraki” sg tu rozumiane takie pozostatosci dawnych jednostek ptywajgcych,
ktérych czesciowo zachowana konstrukcja kadtuba pozwala na co najmniej hipotetyczne
proby teoretycznej rekonstrukcji jej pierwotnych wymiardw, pozwalajagce na dalsze
whioskowanie o jej wiasciwosciach nautycznych, co jest zbieine z definicjg zaproponowana
niedawno przez Woijciecha Filipowiaka (2022: 24). Pozostaty materiat szkutniczy w formie
luznych klepek lub innych elementéw konstrukcyjnych, odnaleziony w duzych ilosciach w
trakcie badan archeologicznych w Gdansku i opracowany przez innych badaczy (np. Smolarek
1969; Krgpiec, Ossowski 2003; Ossowski, Pogodzifiski 2024) zostat potraktowany jako materiat
poréwnawczy do analizowanych wrakdéw, potwierdzajgcy obecnosé wiekszej ilosci podobnych

jednostek ptywajgcych w badanym miejscu i czasie.

Niniejsza praca stanowi jednoczesnie prébe wypetnienia pewnej luki w stanie badan —
do tej pory jedynym monograficznym opracowaniem pomorskiego szkutnictwa z X-XIII wieku
pozostaje rozprawa Przemystawa Smolarka z 1969 roku. Z opisywanych tu obiektow
Smolarkowi znane byty tylko todzie orunskie i mechelinska; od tego czasu dokonano wielu
nowych znalezisk, rzucajagcych nowe $wiatto na obraz pomorskiej zeglugi. Znacznemu
rozwojowi przez ostatnie dziesieciolecia podlegata takze metodyka badan zabytkéw dawnego

szkutnictwa.



1.2. Uktad pracy

Rozprawa zostata podzielona na siedem rozdziatéw, z czego pierwszy petni role wstepu, a
ostatni stanowi zakonczenie i podsumowanie rozwazan. W dalszej czesci wstepu omdwione
zostang zastosowane metody badawcze, a nastepnie — w skrdcie — kwestie zwigzane z
klasyfikacjg sredniowiecznych jednostek ptywajgcych, podejmowane wczesniej przez innych
badaczy. Rozdziat drugi zawiera zarys historii oraz stanu badan nad Sredniowiecznym
szkutnictwem i zeglugg w Polsce, ze szczegdlnym uwzglednieniem badan prowadzonych na

Pomorzu Gdanskim.

W trzecim, najobszerniejszym rozdziale, szczegétowo zaprezentowana zostanie podstawa
zrédtowa pracy: wraki sSredniowiecznych jednostek ptywajgcych znad Zatoki Gdanskiej, wraz z
analizg formalng poszczegdlnych elementéw  konstrukcyjnych, przedstawieniem
teoretycznych rekonstrukcji kadtubow i wynikdw symulacji dotyczacych wtasnosci
hydrostatycznych. Przedstawione zostang takze analogie archeologiczne z innych obszaréw

nadbattyckich datowanych podobnie do wrakéw omawianych w rozprawie.

W rozdziale czwartym przedstawiony zostanie rozwdéj srodkéw transportu wodnego nad
Battykiem do X wieku, czyli w czasach poprzedzajgcych zakres chronologiczny niniejszej pracy.
W rozdziale tym zostang takie oméwione niektdre kwestie spoteczno-gospodarcze majace
wplyw na zegluge, jak rozwdj nadbattyckiej strefy gospodarczej. Przedstawiona zostanie takze
kwestia genezy oraz odrebnosci stowianskiego szkutnictwa, zwigzana z pojawieniem sie ludow

stowianskich na potudniowym wybrzezu Battyku.

W rozdziale pigtym podjeta zostanie analiza porédwnawcza opisywanych wrakéw oraz
proba odpowiedzi na zasadnicze pytania dotyczgce procesu przemian w szkutnictwie

badanego rejonu.

Uzupetnieniem dla opisu przemian zeglugi i szkutnictwa w rejonie Zatoki Gdanskiej bedzie
rozdziat szosty, w ktérym zarysowany zostanie kontekst historyczny, spoteczny oraz
gospodarczy omawianych w pracy wrakow, niezbedny do lepszego zrozumienia sposobdw ich
uzytkowania. Omdwione zostang takie kwestie jak wtgczenie Pomorza Gdanskiego w obreb

panstwa pierwszych Piastéw, rozwdéj Gdanska jako osrodka rzemieslniczo-handlowego w X-



XIV wieku, powstanie Zwigzku Hanzeatyckiego, czy w koncu zajecie Pomorza Gdanskiego przez

panstwo Zakonu oraz rozwdj niewielkich osrodkéw miejskich w jego obrebie.

Rozdziat siédmy stanowi¢ bedzie podsumowanie rozwazan: zostang tam potaczone watki
dotyczgce analizy formalnej i poréwnawczej badanych wrakéw wraz z ich kontekstem
historycznym w prébie zarysowania obrazu zeglugi i szkutnictwa rejonu Zatoki Gdanskiej X-XIV

stulecia oraz odpowiedzi na postawione we Wstepie pytania.

1.3. Metody

1.3.1. Analiza formalna zabytkow szkutnictwa; datowanie metodami bezwzglednymi

Podstawowg metodg badania archeologicznych pozostatosci dawnego szkutnictwa jest ich
analiza formalna, pozwalajgca na wyodrebnienie i opisanie poszczegdlnych cech
dystynktywnych, a nastepnie na poréwnanie ich ze znaleziskami opracowanymi przez innych
badaczy stosujgcych podobne kryteria analizy. W wyniku wielu dziesiecioleci prac badawczych
nauka dysponuje obecnie rozbudowanym katalogiem znalezisk zabytkéw dawnego
szkutnictwa, zapewniajgcym niezbedng baze poréwnawczg. Do najwazniejszych publikacji w
tym zakresie nalezg opracowania materiatu archeologicznego z Bergen (Christensen 1985),
Dublina (McGrail 1993), Londynu (Marsden 1994), Hedeby (Crumlin-Pedersen 1997) czy
wrakéw ze Skuldelev (Crumlin-Pedersen, Olsen 2002). W ostatnich latach opublikowano takze
opracowanie materiatdw ze stanowiska Fribrgdre A (Klassen 2010), a takze studium o duzych
statkach handlowych na wodach dunskich w latach 1000-1250 (Englert 2015). Metode analizy
formalnej stosowat takze Przemystaw Smolarek w swoim opracowaniu z 1969 roku, a
szczegblnie rozwingt jg badajgcy szkutnictwo potudniowego Battyku George Indruszewski,
ktérego prace cechujg sie podejsciem statystycznym, majacym pomdc w wychwyceniu

zachodzgcych w szkutnictwie przemian (Indruszewski 1996, 2004).

W przypadku analizy formalnej zabytkdw dawnego szkutnictwa pierwszym krokiem jest
podziat materiatu (luznych elementéw szkutniczych lub catego wraka) na poszczegdlne
kategorie, spetniajgce rézne funkcje w obrebie konstrukcji kadtuba. Nalezg do nich elementy
zestawu trzonowego (stepka i stewy), klepki poszycia, elementy usztywnienia poprzecznego i
wzdtuznego kadtuba oraz pozostate zabytki, takie jak pozostatosci Srodkdw napedu. Nastepnie
nastepuje analiza zabytkdw pod katem ich wymiaréw oraz cech charakterystycznych, takich

jak szerokosci i grubosci klepek, ksztatt przekroju stepki, stew i dennikéw, uktad elementow
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usztywniajgcych czy sposéb tgczenia i uszczelniania poszczegdlnych elementéw
konstrukcyjnych. Dzieki zestawieniu cech charakterystycznych poszczegdlnych wrakéw z
materiatem poréwnawczym mozliwe jest podejmowanie prob przypisania ich do okreslonych

tradycji szkutniczych oraz identyfikowania zachodzacych w czasie przemian.

Niezwykle pomocne w badaniu zabytkéw dawnego szkutnictwa sg takze wyniki badan
przyrodniczych. Przede wszystkim mowa tu o datowaniu zabytkéw metodami bezwzglednymi:
radioweglowq oraz dendrochronologiczng. Pozwalajg one na umieszczenie zabytkéw na osi
czasu bez koniecznosci opierania sie tylko na ich typologii. Co wiecej, metoda
dendrochronologiczna, oprécz uzyskiwania doktadnych wynikéw dotyczacych datowania
pozwala takie na wskazanie regionu pochodzenia drzew, z ktérych wybudowano dang
jednostke ptywajaca. Jako ze w badanym okresie na Battyku nie rozwingt sie jeszcze
dalekosiezny handel drewnem jako materiatem konstrukcyjnym, mozna z duzg doza
prawdopodobiedstwa przyjgé, iz rejon pochodzenia drewna wskazuje takze na obszar, w

ktorym wybudowano dang t6dz czy statek.

1.3.2. Cyfrowa rekonstrukcja jednostek ptywajacych

Oprdcz analizy formalnej, waznym aspektem niniejszej rozprawy bedzie préba wykonania
rekonstrukcji ksztattéw kadtubdéw badanych wrakéw na podstawie zachowanych elementéow
konstrukcyjnych. Wykonanie takiej rekonstrukcji wymaga mozliwie jak najlepszej
dokumentacji stanowiska archeologicznego oraz poszczegdlnych elementéw szkutniczych.
Rekonstrukcja moze stanowi¢ przedmiot eksperymentdéw i analiz zwigzanych z testowaniem
hipotetycznej jednostki pod katem tadownosci, predkosci czy dzielno$ci morskiej. Badania
tego typu moga by¢ realizowane na modelach fizycznych, w srodowisku cyfrowym badz na
replikach w skali 1:1. Rekonstrukcja teoretyczna, jak réwniez wnioski ptyngace z jej
opracowania, mogg ponadto znaleZ¢ zastosowanie w procesie przygotowywania wraka do

celéw ekspozycyjnych.

Ostatnie dziesieciolecia to czas szybkiego rozwoju technologicznego, ktory dat archeologii
niespotykane wczesniej mozliwosci rejestrowania odkrywanych stanowisk w mozliwie

najbardziej obiektywny sposdb za pomocg tachimetrow, skaneréw laserowych czy
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zgeoreferowanej fotogrametrii. Cyfryzacja nie omineta takze archeologii morskiej, gdzie z racji
na eksplorowane podwodne S$rodowisko szczegdlng pozycje zyskata ~metoda
fotogrametryczna. Jej potencjat dostrzegt juz w latach 60. XX wieku George Bass (1975),
pioniersko adaptujac techniki stereofotogrametrii lotniczej do $rodowiska podwodnego.
Wspotczesnie metoda fotogrametryczna w archeologii podwodnej stata sie juz globalnym

standardem (Drap 2012; McCarthy, Benjamin, Winton, van Duivenvoorde 2019).

W ostatnich latach proces przygotowywania rekonstrukcji odkrywanych wrakéw statkéw
zostat poddany cyfryzacji. W potowie XX wieku opracowano metodologie tworzenia fizycznych
modeli jednostek na podstawie fragmentarycznie zachowanych szczatkdw, wymagajaca
szczegbtowej dokumentacji rysunkowej elementow konstrukcji szkutniczej. Na podstawie
rysunkéw wykonywano reprodukcje elementéw w skali 1:10, wycinajgc je ze sklejki lub
kartonu (Steffy 1994). Metode tg wykorzystano miedzy innymi w przypadku wrakéw ze
Skuldelev, eksplorowanych w 1962 roku. Po wydobyciu elementéw konstrukcyjnych kazdego
wraka przystgpiono do oczyszczania i dokumentacji rysunkowej. Opracowano metode
wykonywania rysunkéw w skali 1:1, z zaznaczaniem poszczegdlnych cech zabytkéw
oddzielnymi kolorami. Przy doktadnej dokumentacji w skali 1:1 mozna zarejestrowaé wiele
szczegdtéw waznych dla analizy konstrukcji, a pominietych podczas rysowania planu
sytuacyjnego na stanowisku. Co wiecej, ksztatt wraka in situ jest zazwyczaj na tyle
zdeformowany, ze trudno z niego wydedukowac faktyczny tréjwymiarowy ksztatt todzi
(Crumlin-Pedersen 2002a: 53-55). Po wykonaniu rysunkéw i rozpoczeciu procesu konserwacji
przystgpiono do budowy modeli odnalezionych wrakdw. Rysunki zmniejszone do skali 1:10
stuzyty do wyciecia elementéw z drewna i kartonu. Elementy zostaty nastepnie ztozone w
cato$é, odpowiednio przypasowujgc otwory po nitach i kotkach. Modele te miaty dwa
podstawowe cele: zapewniaty szablon do wykonania ,rysunkéw korpusowych” (torso
drawing), przedstawiajgcych zachowane elementy wrysowane w rekonstrukcje kadtuba oraz

pozwalaty odtworzy¢ ksztatt jego brakujgcych czesci (Crumlin-Pedersen 2002a: 55).

Podczas stosowania opisanej wyzej metody zawsze dochodzi do zmniejszenia (skalowania)
dokumentowanych zabytkéw: albo na etapie rysowania, albo na etapie wykonywania modeli
poszczegdlnych elementéw. Moze to prowadzi¢ do pominiecia niektdrych szczegdtéw lub do
usrednienia wymiaréw, jednak problemy skali sg szczegdlnie dobrze widoczne podczas

budowy i testowania replik wykonanych w duzej skali (1:2 czy 1:3). Wynika to z oczywistego
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faktu, ze zatoga oraz warunki srodowiskowe (wiatr, fale) zawsze bedg wystepowaty w petnej
skali (Tanner 2020: 172). Innym waznym czynnikiem wptywajgcym na mozliwos¢ wkradania
sie bteddw do tradycyjnej dokumentacji jest fakt rysowania skomplikowanych
tréjwymiarowych ksztattéw w formie dwuwymiarowych rzutéw, co czesto utrudnia wierne
odwzorowanie geometrii (Jones 2015: 138). Odpowiedzig na te problemy stato sie

zastosowanie cyfrowych metod dokumentacji.

1.3.2.1. Replika todzi z Hjortspring

Jednym 1z pierwszych zastosowan technik cyfrowych do dokumentacji zabytkdw
dziedzictwa archeologicznego byt projekt dokumentacji repliki todzi z Hjortspring, Tillia Alsie,
przeprowadzony w latach 1999-2000. Projekt miat na celu jak najdoktadniejsze uchwycenie
ksztattu i wymiaru todzi, co pozwolito na jej teoretyczng analize i weryfikacje wynikéw
przeprowadzonych obliczer z wynikami préb morskich repliki. Dokumentacje repliki todzi z
Hjortspring wykonano zaréwno metodami tradycyjnymi jak i nowoczesnymi — tachimetrem
oraz eksperymentalnym woéweczas digitizerem (ramieniem) kontaktowym (Hocker, Fenger,

Valbjorn 2003: 84-86).

To ostatnie urzadzenie sktada sie z gtowicy potaczonej z podstawg za pomoca
metalowych rurek wyposazonych w obrotowe przeguby. Dzieki odpowiednim sterownikom
digitizer wspodtpracuje z oprogramowaniem do modelowania tréjwymiarowego Rhinoceros
3D, opierajgcego sie na geometrii NURBS. Wszelkie wymiary zapisywane sg z doktadnoscig do
dziesigtych czesci milimetra. Dalsza obrdbka rysunku umozliwia dodanie powierzchni do
rysunkdw krawedziowych, tworzagc w ten sposéb tréjwymiarowe cyfrowe modele

dokumentowanych obiektdw (Hocker, Fenger, Valbjorn 2003: 86).

Podczas prac dokumentacyjnych nad todzig Tillia Alsie zastosowano wspdlny system
punktéw kontrolnych do skanéw wykonanych tachimetrem oraz rysunkéw stworzonych za
pomocg ramienia pomiarowego. Pozwolito to na ujednolicenie dokumentacji i
pozycjonowanie rysunkdw mniejszych fragmentéw w wiekszej catosci. Wykonana
dokumentacja dowiodta, iz nowa metoda moze by¢ z powodzeniem stosowana do

szczegdtowego dokumentowania zabytkéw dziedzictwa archeologicznego (Jones 2015: 145).
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1.3.2.2. Wraki z Roskilde

W 1997 r. podczas budowy znajdujacej sie przy Muzeum todzi Wikingdw w Roskilde (gdzie
wystawione sg wraki ze Skuldelev) tzw. Wyspy, strefy przeznaczonej na budowe replik fodzi i
dziatalnos¢ edukacyjng odnaleziono dziewieé nowych sredniowiecznych wrakéw. Wsréd nich
znajdujg sie pozostatosci najdiuzszego znalezionego dotychczas skandynawskiego okretu
wojennego z Xl wieku o rekonstruowanej dtugosci 36 meréw (Roskilde 6) oraz duzego statku
handlowego z Xl wieku o fadownosci ok. 50 ton (Roskilde 4) (Ggthche 2006). Wydobyte
elementy konstrukcyjne zostaty zadokumentowane zgodnie z metodg opracowang podczas
badan wrakow ze Skuldelev, czesciowo z uzyciem ramienia pomiarowego. W poréwnaniu do
tradycyjnej dokumentacji, rysunki cyfrowe okazaty sie nie tylko dokfadniejsze, ale takze o

wiele fatwiejsze do przechowywania i pézniejszej analizy (Bischoff 2016: 23).

Pozostatosci okretu wojennego Roskilde 6 byty w 2013 r. centralng czescig wystawy
Viking, ktéra oglagda¢ mozna byto w Kopenhadze, Londynie i Berlinie. Wykonana ramieniem
pomiarowym dokumentacja okazata sie niezbedna do dalszych prac nad konserwacjg wraka
przed jego wystawieniem. W chwili odkrycia elementy wraka byty rozprostowane i
zdeformowane. Nalezato wiec zrekonstruowac ich pierwotny ksztatt w celu wykonania
odpowiednich form do dogiecia klepek poszycia konserwowanych metodg prézniowg. W tym
celu tréjwymiarowe rysunki elementéw zostaty zeskalowane i sprowadzone do tradycyjne;j,
dwuwymiarowej formy, aby wykona¢ elementy modelu kartonowego, znanego z prac nad
wrakami ze Skuldelev. Zbudowany model zostat nastepnie obrysowany za pomocg ramienia
pomiarowego. Otrzymana tréjwymiarowa geometria postuzyta nastepnie do wykonania
wspomnianych form oraz stelaza, w ktdrym wrak prezentowano na wystawie (Bischoff 2016:

24).

Proces ten, zwany ,,metodg Roskilde” zaktadat jednoczesne zastosowanie nowoczesnej
technologii i dokumentacji cyfrowej oraz analogowej metody budowy kartonowych modeli,
opracowanej jeszcze w latach 70. XX wieku (Tanner 2020: 68). Wydaje sie, ze procedura
skalowania i sptaszczania tréjwymiarowych rysunkdw nie wykorzystywata w petni mozliwosci,

jakie daje dysponowanie doktadng cyfrowg dokumentacjg badanych obiektow.

W 1999 r. Centrum Archeologii Morskiej w Roskilde opracowato wtasne

oprogramowanie majace stuzy¢é cyfrowej analizie wykonanych i zadokumentowanych w
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opisany wyzej sposdb modeli: NMF-Ship oraz I-ship. Opracowane oprogramowanie miato stac¢
sie standardowym s$rodowiskiem nad badaniami archeologicznych todzi klepkowych. Celem
byto stworzenie duzej bazy danych znalezisk, z ktérej korzystaé mogliby badacze na catym
Swiecie. Podstawowg wadg takiego rozwigzania byt jednak fakt stworzenia oprogramowania
przez jedng osobe; po tym, jak zmienita ona miejsce pracy program nie byt juz rozwijany i
wspierany. W efekcie badacze z Roskilde musieli zmienié Srodowisko na program Rhinoceros,
wyposazony w przeznaczong dla inzynieréw okretownictwa wtyczke Orca3D (Bischoff 2016:
31). Wspodtczesnie oprogramowanie to stato sie najpowszechniej stosowanym narzedziem
wéréd archeologéw morskich zajmujgcych sie wykonywaniem cyfrowych rekonstrukcji
dawnych jednostek ptywajacych.

1.3.2.3. Statek z Newport i metoda cyfrowej rekonstrukcji wrakéw jednostek
ptywajacych

W 2002 r. podczas prac budowlanych nad rzekg Usk w Newport w Walii doszto do odkrycia
wraka duzego sredniowiecznego statku. Odkryta konstrukcja zostata zadokumentowana za
pomocg metod tradycyjnych oraz stereofotogrametrii, po czym roztozona na czesci. Na
elementy szkutnicze wraka sktadaty sie tgcznie 1683 fragmenty. Byty one zachowane w dos¢
dobrym stanie, chociaz wiele elementéw zostato fizycznie uszkodzonych podczas budowy

(Nayling, Jones 2012: 319).

Tak ogromna ilo$¢ materiatu zabytkowego stanowita duze wyzwanie logistyczne i
dokumentacyjne (Jones 2015: 160). W wyniku przeprowadzonych préb oraz w Swietle
opisanych wyzej prac nad implementacjg digitizeréw kontaktowych prowadzonych przez
zespdt z Roskilde postanowiono zastosowaé tg metode do nowego znaleziska jako
doktadniejszg od rysunku tradycyjnego i wymagajacg mniejszego zakresu pdzniejszej obrébki

niz skany laserowe (Nayling, Jones 2012: 320).

Kolejnym etapem prac, zmierzajgcych ostatecznie do zaproponowania rekonstrukcji
ksztattu kadtuba statku, byto wykonanie fizycznego modelu odzwierciedlajgcego stan
zachowania konstrukcji. W tym celu zdecydowano sie w petni wykorzysta¢ mozliwosci
oferowane przez oprogramowanie do modelowania tréjwymiarowego. Na podstawie

rysunkéw krawedziowych wykonanych ramieniem pomiarowym opracowano tréjwymiarowe
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bryty reprezentujgce poszczegdlne elementy, z uwzglednieniem otwordw na tgczniki.

Nastepnie bryty te zostaty wydrukowane na drukarce 3D (Nayling, Jones 2012: 323).

Uzyskane w ten sposdb elementy konstrukcyjne postuzyty do zbudowania modelu
wraka mozliwie najwierniej odzwierciedlajgcego stan in situ. Nie podejmowano préb sztucznej
korekty ksztattu klepek ani innych czesci — dlatego stepka, a wraz z nig caty kadtub modelu
zachowujg deformacje odpowiadajgce substancji zabytkowej. Po zakoriczeniu budowy model

zostat poddany cyfrowej dokumentacji przy uzyciu skanera laserowego (Jones 2015: 336-355).

Tak duzy projekt, jakim byty badania statku z Newport stat sie takze kanwa do
opracowania catkowicie cyfrowej metody rekonstrukcji wrakéw dawnych jednostek
ptywajacych (Tanner 2020). Podstawowa zaletg opisywanej metody jest fakt opracowywania
modelu w petnej skali, eliminujac catkowicie efekty skalowania czy niedoktadnego
odwzorowania geometrii materiatu zabytkowego, co umozliwia przeprowadzenie cyfrowych

symulacji wiasciwosci hydrostatycznych.

Srodowiskiem do przeprowadzenia cyfrowej rekonstrukcji jest oprogramowanie
Rhinoceros 3D wraz z dodatkiem Orca 3D. Za dane wejsciowe stuzg tréjwymiarowa
dokumentacja elementéw szkutniczych lub catego wraka oraz dokumentacja terenowa.
Opisywany przez Tannera proces rekonstrukcji powinien rozpoczgé sie od ogdlnej analizy
obiektu — skatalogowania poszczegdlnych zabytkdw, oceny rozmiaru, stanu zachowania i
mozliwosci przeprowadzenia minimalnej lub catkowitej rekonstrukcji. Przez ,minimalng
rekonstrukcje” Tanner rozumie rekonstrukcje spetniajgcg podstawowe funkcje jednostki
ptywajgcej (unosi sie na wodzie, posiada zrodto napedu i sterowania) i nie stojgcg przy tym w
sprzecznosci z materiatem archeologicznym. Tak przygotowana minimalna rekonstrukcja
pozwala na przeprowadzenie pierwszych analiz wiasciwosci hydrostatycznych, pozwalajgcych
na wstepng ocene mozliwosci badanej jednostki (Tanner 2020: 237). Rekonstrukcja catkowita
ma opierac sie na wykorzystaniu wczesniej pominietych czy trudniejszych do interpretacji
zrédet archeologicznych, takich jak porozrzucane dookota wraka luzne elementy

konstrukcyjne tworzgce wyzsze partie kadtuba (Tanner 2020: 238).

Nastepnie, na podstawie zachowanego poszycia oraz elementow usztywnienia
poprzecznego podejmowana jest préba odtworzenia ksztattu kadtuba (Tanner 2020: 255-260).

Rzadko zdarza sie, ze na wraku zachowujg sie fragmenty wszystkich paséw poszycia, co
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dawatoby jasng informacje dotyczgcg wysokosci kadtuba. Czesciej o wysokosci kadtuba nalezy
whnioskowac¢ na podstawie np. zachowanych elementéw usztywnienia poprzecznego czy

poktadnikéw.

Po wymodelowaniu takiej uproszczonej wersji kadtuba mozna przystgpi¢ do
wstepnego ustalenia wiasciwosci hydrostatycznych jednostki. Znajac przyblizong grubosé
poszycia oraz usztywnienia poprzecznego oraz gestos¢ materiatu oprogramowanie Orca 3D
oblicza mase kadtuba, co w pofaczeniu z jego ksztattem pozwala wyznaczy¢ zanurzenie oraz
trym (Tanner 2020: 266-268). Kolejnym etapem prac jest stworzenie rekonstrukcji minimalnej
poprzez cyfrowe wymodelowanie kazdego elementu konstrukcyjnego. Nadanie obiektom
materiatu o odpowiedniej gestosci umozliwia odtworzenie rozktadu masy wewnatrz kadtuba,
a co za tym idzie ustalenie jego srodka ciezkosci i Srodka wyporu. Sg to cechy niezbedne przy
wyznaczaniu krzywej statecznosci, czyli jednego z podstawowych kryteriow bezpieczernstwa

jednostki (Tanner 2020: 278-280).

Tak przygotowany pusty kadtub (jednostka w stanie konstrukcyjnym) zostaje nastepnie
uzupetniony o balast, zatoge i tadunek. Kolejne obliczenia wtasciwosci hydrostatycznych
pozwalajg na okreslenie maksymalnego zanurzenia, fadownosci oraz statecznosci zatadowanej
jednostki. Oprogramowanie pozwala takze oszacowanie maksymalnej predkosci jednostki

(Tanner 2020: 281-288).

Omawiane w niniejszej rozprawie wraki Sredniowiecznych jednostek z rejonu Zatoki
Gdanskiej zostang poddane probie cyfrowej rekonstrukcji z wykorzystaniem opisanej powyzej
metody. Nie we wszystkich jednak przypadkach stan zachowania pozwala na odtworzenie
petnego ksztattu kadtuba wytgcznie na podstawie zachowanych elementéw konstrukcyjnych.
Dlatego czes$¢ z analizowanych wrakéw zostata zrekonstruowana w znacznym stopniu w
oparciu o inne zrédta, co sprawia, ze przedstawione rekonstrukcje cechuje wysoki stopien

hipotetycznosci.

1.4. Klasyfikacja jednostek ptywajacych

Jednym z kluczowych zagadnien w badaniach dawnych jednostek ptywajgcych jest ich
wiasciwa typologizacja. W przypadku pozostatosci jednostek klepkowych, czesto znaczgco

roznigcych sie rozmiarami oraz ksztattem kadiuba, pojawita sie potrzeba opracowania
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klasyfikacji formalnej i precyzyjnych definicji. Pozwala to uporzgdkowac stale powiekszajacy
sie zbidr znalezisk dawnych jednostek ptywajgcych oraz utatwia prowadzenie analiz

porownawczych.

Kwestig podstawowa jest tu rozrdznienie miedzy todzig a statkiem. Intuicyjnie wiemy,
ze t6dz to jednostka niewielka, o otwartym kadtubie, przeznaczona do poruszania sie po
wodach ostonietych. Z kolei statek to jednostka duza, petnomorska, wyposazona w tadownie
i schronienie dla zatogi. Wedtug stownika jezyka polskiego PWN tddzZ to ,,maty, przewaznie
bezpoktadowy statek wodny”?, natomiast statek to ,duzy obiekt ptywajgcy, przeznaczony do
przewozu ludzi i tadunkéw”2. Wedtug obowigzujacych obecnie definicji prawnych statek
morski to ,kazde urzadzenie ptywajace przeznaczone lub uzywane do zeglugi morskiej”,
natomiast morski statek handlowy to ,statek przeznaczony lub uzywany do prowadzenia
dziatalnosci gospodarczej, a w szczegdlnosci do: przewozu tadunku lub pasazeréw,
rybotéwstwa morskiego lub pozyskiwania innych zasobéw morza, holowania, ratownictwa
morskiego, wydobywania mienia zatopionego w morzu, pozyskiwania zasobéw mineralnych
dna morza oraz zasobdéw znajdujgcego sie pod nim wnetrza Ziemi” (Ustawa z dnia 18 wrzesnia

2001 r. Kodeks Morski, Dz.U.2018.2175 t.j., art. 2§ 1., art. 3 § 2).

Definicje te, chociaz zrozumiate dzisiaj, nie catkiem przystaja do znajdowanych
pozostatosci sredniowiecznych jednostek ptywajgcych. O ile w skrajnych przypadkach —
obiektéw albo bardzo duzych albo bardzo matych — nazwanie znalezionego wraka ,todzig” lub
,Sstatkiem” jest dos¢ proste, to postawienie jasnej granicy miedzy tymi dwoma okresleniami
moze byé problematyczne. W polskiej debacie naukowej uwage na to zwrdcit niedawno
Waldemar Ossowski (2010: 8-9; 2016: 47-48). Rozwazania kontynuowat Wojciech Filipowiak
(2018:112-118; 2022: 24-33), doktadnie omawiajgc poglady réznych badaczy europejskich na

to zagadnienie i przedstawiajgc wtasng, nieco zmodyfikowang klasyfikacje.

We wszystkich opracowywanych na przestrzeni lat modelach za gtéwne kryterium
podziatu uznaje sie dtugos¢ catkowita jednostki ptywajgcej. Co oczywiste, odkrywane wraki
rzadko kiedy sg na tyle kompletne, aby zachowac sie w catej swej dtugosci, jednak w duzej

czesci przypadkow dtugosé jednostki ptywajacej jest mozliwa do okreslenia z duzg dozg

Lhttps://sjp.pwn.pl/szukaj/%C5%82%C3%B3d%C5%BA.html, dostep 02.04.2023
2 https://sjp.pwn.pl/szukaj/statek.html, dostep 02.04.2023
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prawdopodobienstwa. | tak, jednostki do 7 m dtugosci mozna nazwaé¢ matymi todziami, te o
dtugosci 7-14 m to todzie, zas jednostki dtuzsze niz 20 m to statki. Problematyczna grupa o
dtugosci miedzy 14-20 m to jednostki nazywane duzymi todziami lub matymi statkami
(Ossowski 2016: 48); do grupy tej nalezy wiekszos¢ analizowanych w niniejszej pracy obiektéw.
Warto pamietaé, ze rozgraniczenie to wcigz moze byé ptynne i nalezy je traktowac raczej jako
wskazéwke, niz Scistg zasade, zawsze dopasowujac je do badanego czasu i obszaru (McKee
1983: 15). Na fakt, ze rozréznienie miedzy ,matym” a ,duzym” statkiem czy todzig nie jest
bezwzgledne, lecz zalezy od kontekstu badanej epoki wskazywat takze Ole Crumlin-Pedersen:
wcigz zwiekszajgce sie rozmiary statkdow sprawiaja, ze jednostka uznawana dzis za duzg jutro
moze by¢ juz sredniej wielkosci. To samo, chociaz oczywiscie w innej skali czasowej, tyczy sie
Sredniowiecza. Badacz ten zwracat takze uwage na fakt, ze jednostka debowa z Nydam
nazywana jest powszechnie ,todzig”, podczas gdy jednostka z kurhanu w Sutton Hoo zwana
jest ,statkiem”, mimo Ze oba obiekty to pozostatosci jednostek otwartych, z napedem
wiostowym i o zblizonych wymiarach. Jesli mielibySmy zachowaé konsekwencje, to kazda
jednostka reprezentujgca najwiekszy typ swoich czaséw musiataby by¢ nazywana statkiem.
Pedersen zaproponowat, aby w nazywaniu danej jednostki fodzig lub statkiem kierowaé sie
tym, czym dana jednostka mogta by¢ dla jej uzytkownikéw, zamiast trzymac sie Scisle
wspoétczesnych norm, ktére mogtyby by¢ tu mylgce (Crumlin-Pedersen1997: 106-107). Wcigz
jest to jednak préba nadania wspétczesnej definicji dawnym jednostkom ptywajgcym (chociaz

uwzgledniajaca kontekst epoki), a nie préba odtworzenia 6wczesnego nazewnictwa.

Poszczegdlni badacze, analizujgcy nieco odmienne zrédfa, wyznaczajg granice miedzy
Sredniowieczng todzig a statkiem w rézny sposdb. Przyktadowo, Ole Crumlin-Pedersen za linie
graniczng uznat dtugos¢ 12 m (Crumlin-Pedersen 1997: 106). Lutz Klassen, badajgcy zabytki z
Fribrgdre A, reprezentujace gtédwnie jednostki niewielkie i $rednie uznat jednostki o dtugosci
10-14 m juz za mate statki (Klassen 2010). Anton Englert badajgcy wieksze statki handlowe z
wadd dunskich za statki handlowe uwazat dopiero jednostki dtuzsze niz 14 m (Englert 2015: 73-
75). Woijciech Filipowiak zaproponowat odmienne podejscie, koncentrujgc sie na
przeznaczeniu (akwenie operowania) danej jednostki, formutujgc uzyteczne definicje, zbiezne
zasadniczo z potocznym rozumieniem: tédz jest jednostka stuzaca ,,do zeglugi na niewielkich
odlegtosciach, ktére mozna przeby¢ w ciggu jednego dnia przy sprzyjajacych warunkach

pogodowych”, natomiast statek moze Zzeglowaé na duzych odlegtosciach bez potrzeby
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schronienia na noc, ,z miejscem dla zatogi do odpoczynku i przygotowania pozywienia, z
mozliwoscig kontynuowania podrdzy bez potrzeby uzupetniania zapaséw” (Filipowiak W.
2022: 26). Badacz ten, zajmujgcy sie materiatem szkutniczym z rejonu ujscia Odry przesunat
granice miedzy fodzig a statkiem do 10 metréw dtugosci (czyli tak jak Klassen), argumentujac
to faktem, ze poprzednie klasyfikacje powstaty w oparciu o znaleziska skandynawskie, gdzie
wystepujg jednostki wieksze, niz te odnalezione na potudniowym wybrzezu Battyku. Granica
14 metrow ustalona na podstawie materiatu skandynawskiego ma powodowa¢ ,wykluczenie
wiekszosci odkrywanych wrakow z tego okresu z kategorii ‘statkdw’ i sprowadzenie morskiej
aktywnosci stowianskiej do lokalnej i militarnej zeglugi”. Positkujac sie przyktadem XIX-
wiecznych kaszubskich pomeranek, ktére mogly zapuszcza¢ sie daleko na petne morze
Filipowiak przekonuje, ze 10-metrowa jednostka jest zdolna do petnomorskiej zeglugi
(Filipowiak W. 2022: 28). Historia zna wiele przyktadéw niewielkich todzi pokonujgcych
oceany, jednak sam sukces morskiej wyprawy nie czyni z nich statkéw. Sam fakt, ze z obszaru
osadnictwa stowianskiego nie znamy do tej pory jednostek tak duzych jak ze Skandynawii nie
powinien takze oznaczaé przesuwania w dot granicy miedzy todzig a statkiem dla jednostek
stowianskich. Spotecznosci stowianskie i skandynawskie zyjgce w tym samym czasie w basenie
Morza Battyckiego nawigzywaty ze sobg intensywne kontakty, miedzy innymi za sprawa
zeglugi; tworzenie kolejnych, sztucznych podziatow akurat w tej kategorii zdaje sie byc¢
nieuzasadnione. Pod wzgledem wielkosci ptywajacych po nim jednostek Morze Battyckie,
bedgce przeciez srodowiskiem funkcjonowania wspdlnej strefy gospodarczej powinno byé
rozpatrywane jako jedna catosé: jezeli wczesnosredniowieczng, 10-metrowg jednostke
odnaleziong w Danii (np. Skuldelev 6) nazywamy todzig, to czemu nie mielibysmy nazywac
todziag podobnej dtugosci jednostki odkrytej na Wolinie? Kryterium wyznaczajace
wczesnosredniowieczne statki jako jednostki od 14 metréw dtugosci wydaje sie rozsadne —
jednostki o takich rozmiarach, przy odpowiednich proporcjach kadtuba majg juz odpowiednia
dzielno$¢ morskg oraz przestrzen mogaca zapewnic¢ zatodze schronienie i przechowywanie

zapasow.

Dtugos¢ kadtuba nie jest jedyng cechg brang pod uwage podczas klasyfikacji jednostek
ptywajgcych. Réwnie wazna jest jego szerokos$é i wysokos¢ oraz wzajemny stosunek wszystkich
trzech wartosci. Ich okreslenie pozwala wstepnie okresli¢ wiasciwosci nautyczne jednostki

oraz jej przeznaczenie. Juz od X wieku w materiale skandynawskim wida¢ wyrazny podziat
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budowanych jednostek ptywajacych na dwie grupy: dtugich, waskich i niskich,
interpretowanych jako jednostki bojowe przeznaczone do przewozu duzej ilosci ludzi oraz
krétszych, szerszych i wyzszych statkdéw przeznaczonych do przewozu towaréw. Jednostki
bojowe napedzane byly przede wszystkim za pomocga wioset, z zaglem stuzgcym jako naped
pomocniczy. W przypadku statkéw towarowych miatoby by¢ odwrotnie — gtdéwnym napedem
byt zagiel, z wiostami spetniajgcymi funkcje manewrowg i pomocnicza. Typy te miatyby sie
rozni¢ takze szczegdtami konstrukcyjnymi. Dtugie fodzie bojowe miaty konstrukcje lekka, z
elementami usztywnienia poprzecznego, na ktérych lezaty taweczki wioslarskie,
rozmieszczonymi w odlegtosciach zapewniajgcych wiostowanie. Najwieksze z nich, podobne
do wraka Skuldelev 2 o dtugosci kadtuba przekraczajgcej 20 metréw i cechujace sie dzielnoscia
morskg oraz przestrzenig zapewniajgcg zatodze schronienie i przechowywanie zapasow
mozna juz nazywac okretami wojennymi. Statki handlowe miaty mocniejszg konstrukcje, z
gesciej zamocowanymi dennikami. W rejonie srédokrecia, gdzie — w odrdznieniu od todzi
bojowych — nie byto taw wioslarskich, znajdowata sie przestrzen na tadunek. Wioslarski naped
todzi bojowych oznaczat liczng zatoge — stagd wprowadzony przez Crumlina-Pedersena termin
personel carriers, ktéry na jezyk polski mozina przetozy¢ jako ,jednostki zatogowe” (z
zastrzezeniem, ze oczywiscie takze statki handlowe miaty zatoge, ale mniej liczng). Naped
zaglowy jednostek handlowych znaczaco zmniejszat niezbedng liczbe cztonkéw zatogi
(Crumlin-Pedersen 1999: 15-18). O tym, do ktdrego typu nalezy dana jednostka swiadczy¢
moze stosunek dfugosci do szerokosci (L:B) lub szerokosci do dtugosci (B:L). Ogdlnie przyjmuje
sie, ze do statkdw handlowych mozna zaliczy¢ jednostki, ktérych dtugosé nie przekracza
czterokrotnosci szerokosci. Jednostki proporcjonalnie wezsze — o diugosci przekraczajacej
pieciokrotnos¢ szerokosci — zaliczyé mozna do todzi bojowych (Crumlin-Pedersen 1999: 17;
Filipowiak W. 2022: 29; Ossowski 2016: 48; Smolarek 1969: 138). Podobnie jak w przypadku
rozgraniczania miedzy todzig a statkiem, tak i tutaj pomiedzy skrajnymi przypadkami
wystepuje szeroka szara strefa. Co ciekawe, wiekszo$¢ odnalezionych do tej pory jednostek
stowianskich wpisuje sie pomiedzy tymi dwoma typami, z proporcjami kadtuba wynoszgcymi
okoto 1:5 — 1:4. Wytgczywszy t6dz P-2 (o czym dalej) brakuje w tym zbiorze zaréwno
prawdziwie dtugich fodzi bojowych, jak i petnotliwych jednostek towarowych, znanych z
materiatow skandynawskich. Moze to swiadczyé¢ o stanie badain — nie odnaleziono jeszcze
wrakow duzych stowianskich jednostek handlowych, a ich ewentualne odkrycie mogtoby

zmieni¢ obraz potudniowobattyckiego szkutnictwa. Moze jednak Stowianie po prostu nie
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budowali jednostek wyspecjalizowanych w takim stopniu, jak Skandynawowie, a ich fodzie i

statki byty bardziej wszechstronne.

Podziat wczesnosredniowiecznych jednostek ptywajgcych na poszczegdlne typy jest
kwestig problematyczng, szczegdlnie w niejasnej strefie rozciggajacej sie pomiedzy skrajnymi
przyktadami — matymi todziami, duzymi statkami, dtugimi todziami bojowymi czy statkami
wyraznie przystosowanymi do odbywania petnomorskich wypraw handlowych. Pozostaje
pytanie, czy wyznaczenie Scistej granicy pomiedzy todzig a statkiem czy statkiem handlowym
a okretem wojennym dla wczesnego sredniowiecza jest w ogdle mozliwe. Kazda jednostka
ptywajaca byta inna, i chociaz wystepujg miedzy nimi znaczne podobienstwa, to jednak nalezy
pamieta¢, ze nie byly one budowane zgodnie z jakimikolwiek planami czy rysunkami
technicznymi, ktére ujednolicatyby konstrukcje. Wypada zgodzi¢ sie z Wojciechem
Filipowiakiem, ktory pisat, iz aby w duzg dozg prawdopodobieristwa okresli¢ typ danej
jednostki ptywajacej, ,nie mozna stosowac pojedynczej cechy (...) kazdg jednostke nalezy
przeanalizowaé¢ w catosci, probujgc uchwycié wszystkie cechy i dopiero na tej podstawie

okresli¢ jej typ i funkcje” (Filipowiak W. 2022: 31).
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2. Historia i stan badan wczesnosredniowiecznej zeglugi i
szkutnictwa w Polsce

2.1. Badania przedwojenne

Do pierwszych odkryé pozostatosci wczesnosredniowiecznej zeglugi w rejonie Zatoki
Gdanskiej doszto juz w latach 1840-50 oraz 1880, kiedy na torfowiskach doliny rzeki Redy
odkryto pozostatosci dwéch todzi, spoczywajgcych w okolicach Redy oraz Chyloni. Obiekty te
nie zostaty opracowane przez éwczesnych badaczy — prawdopodobnie tuz po odnalezieniu
postuzyty lokalnej ludnosci za opat. Fakt ten Otto Lienau, gdanski inzynier budownictwa
okretowego, uznat za przestanke, iz zwtaszcza znalezisko z Redy mogto by¢ duzych rozmiaréw
(Lienau 1934: 35). Na podstawie lokalizacji wrakéw w torfowiskach nieopodal rzeki, czyli w
podobnym kontekscie, co pdzniej odnaleziona t6dz z Mechelinek, Lienau datowat je na ten

sam okres: XI-XIl wiek (Lienau 1934: 36).

Latem 1894 roku wtasciciel ziemski z Bggartu (gm. Dzierzgon, powiat sztumski) zgtosit
do Muzeum Prowincji Zachodniopruskiej w Gdansku znalezienie wraka drewnianej todzi
spoczywajgcej w rowie melioracyjnym. Odkrycie miato nie by¢ catkiem przypadkowe — wsréd
lokalnej ludnosci krazyty legendy o starym statku spoczywajacym na tgkach, z ktérego
pozyskiwano drewno. Latem nastepnego roku na miejsce udali sie pracownicy gdanskiego
muzeum pod kierownictwem Hugona Conwentza (Conwentz 1895: 49-50). Po wydobyciu tédz
zostata przewieziona do Gdanska, gdzie zostata poddana konserwacji oraz zrekonstruowana

pod nadzorem inzyniera ze stoczni Klawittera (Conwentz 1895: 51).

W 1927 roku Eduard Reitan z gdanskiego muzeum podjat sie préoby stworzenia nowej
rekonstrukcji todzi z Baggartu. Dokonat on pewnych zmian, uznajac dotychczasowa rufe za
dzidb todzi i odpowiednio uktadajgc elementy usztywnienia poprzecznego, a takze proponujac
wysuwnice na wiosta w przykrytym relingiem ostatnim pasie poszycia zamiast dulek
wioslarskich umieszczonych na relingu. Niestety, t6dZ z Bagartu nie przetrwata Il Wojny
Swiatowej, co uniemozliwia ostateczng weryfikacje tez obu niemieckich badaczy, szczegdlnie

pod katem datowania i proponowanych rekonstrukcji ksztattu kadtuba.

Rok 1895 przynidst takze odkrycie todzi z Fromborka. Spoczywata ona w odlegtosci

okoto 200 metrow od éwczesnego brzegu Zalewu Wislanego, a znaleziska dokonano podczas
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osuszania tgki. Z todzi zachowata sie dtuga, 15-metrowa stepka, denniki oraz luzne klepki
poszycia, uwiecznione na fotografii przez wschodniopruskiego konserwatora zabytkéw
Boettichera. W 1896 r. zabytki zostaty przewiezione do Krdélewca, gdzie zostaty
zakonserwowane olejem Inianym oraz poddane rekonstrukcji pod nadzorem Johannesa
Heydecka, profesora Akademii Sztuki w Krélewcu. Rekonstrukcji dokonano na wzér debowej
todzi z Nydam z IV w. n.e. — Heydeck uznat, ze ksztatt i proporcje todzi fromborskiej najbardziej
przypominajg wtasnie ten zabytek. tddZz miata by¢é napedzana gtéwnie wiostami, z
pomocniczym uzyciem zagla — wsrdd elementdéw szkutniczych znaleziono gniazdo masztowe
umieszczone w centralnym denniku. Heydeck datowat t6dz fromborska typologicznie
pomiedzy todzig z Nydam a statkiem z Gokstad (IX wiek), czyli na VI-VII stulecie. Ogdlnie
Heydeck interpretowat t6dz fromborskg jako jednostke uzywang przez Skandynawéw, ktdrzy

osiedlali sie na pruskim wybrzezu (Heydeck 1900).

W 1899 roku we Fromborku doszto do odnalezienia drugiej todzi (a wczesniej, jeszcze
w 1895 r. — takze dtubanki) — krétka wzmianka o znalezisku znajduje sie w 21 numerze
sprawozdan Towarzystwa Starozytniczego ,Prussia” (tym samym, w ktdrym opublikowano
cytowany wyzej artykut Heydecka), w sprawozdaniu ze spotkania z 17 listopada 1899 (Prussia
1900: 333), a takze w sprawozdaniu z nastepnego numeru z 28 czerwca 1901 r. (Prussia 1909:
490), na co uwage zwrdcit Waldemar Ossowski (2009a: 582). Dzieki odszukanym przez niego
dokumentom z prac wykopaliskowych wiemy, ze drugi wrak to pozostatosci mniejszej todzi, o
debowej stepce dtugosci 4,79 m z przekrojem w ksztatcie litery T. Klepki poszycia miaty by¢
uktadane na zaktadke oraz mocowane zelaznymi gwozdziami i uszczelniane sierscig zwierzeca.
Usztywnienie poprzeczne skfadato sie z siedmiu dennikéw, a w trzecim od przodu znajdowato
sie gniazdo masztu z przylegajaca do niejtawg o dtugosci 1,5 m, co wskazywato na maksymalng
szerokosc¢ todzi. Klepki miaty nosi¢ liczne slady napraw i zostaty wykonane bez uzycia pity

(Ossowski 2009a: 582-583).

Niestety, takze fodzie fromborskie nie przetrwaty Il Wojny Swiatowej — zostaty
zniszczone podczas brytyjskiego nalotu na Krélewiec w 1944 roku, nie sposdb wiec przebadac
wrakow za pomoca wspotczesnych metod datowania bezwzglednego. W 2002 r. Ossowski na
podstawie analizy dawnych map i zdje¢ odnalazt prawdopodobne miejsce zalegania obu
wrakow. W wykopach nie natrafiono na zadne pozostatosci fodzi, jednak na gtebokosci 1,7 m

pod powierzchnig gruntu w spagu warstwy, w ktérej prawdopodobnie zalegaty wraki,
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znaleziono liczne obrobione fragmenty z drewna debowego i paliki. Datowanie radioweglowe
jednego z obrobionych palikow dato wynik w przedziale 1420-1629 AD. Na tej podstawie
wydaje sie wiec, ze jednostki fromborskie powinny by¢ uznawane za przyktad szkutnictwa z

przetomu podznego sredniowiecza i nowozytnosci (Ossowski 2009a: 586-588).

W roku 1898 doszto do odkrycia pierwszych dwéch wrakéw znad jeziora tebsko. Dzisiaj
znane sg one jako todzie Charbréw 1 i Charbréw 2. Tylko ta pierwsza zostata woéwczas
przebadana i wydobyta, natomiast t6dz Charbréw 2 nigdy nie doczekata sie badan
archeologicznych. Pracami badawczymi oraz wydobywczymi (w 1900 r.) kierowat Hugo
Lemcke, spoteczny konserwator zabytkéow ze Szczecina. Na pozostatosci fodzi natrafiono
podczas kopania kanatu melioracyjnego na terenie majgtku Charbrowo, kilkaset metréw na
potudniowy wschéd od miejscowosci Zarnowska (nazwa znieksztatcona przez niemieckich
badaczy, stad funkcjonujgce w literaturze okreslenie ,Czarnowsko” na trzeci i czwarty wrak z
tego rejonu), na bagnistych terenach otaczajgcych potudniowy brzeg jeziora tebsko. Wrak o
dtugosci prawie 10 m sktadat sie z prawie catkowicie zachowanej stepki, pieciu dennych pasow
poszycia (z fragmentami szdstego) oraz trzynastu kolejnych dennikéw. W siédmym,
centralnym denniku, znajdowato sie gniazdo masztu. Wszystkie elementy szkutnicze
wykonane byty z debu, a konstrukcja trzymata sie w catosci. Klepki potgczone byty ze sobg za
pomocg kotkéw z jatowca i uszczelnione mchem. Elementy drewniane miaty by¢ obrabiane
wytacznie za pomocag siekiery. We wraku odnaleziono pozostatosci paleniska oraz
wczesnosredniowieczng ceramike (interpretowang jako stowianska). W pazdzierniku 1900 r.
wrak zostat podniesiony i przewieziony pociggiem do Szczecina, gdzie w 1905 roku
przystgpiono do jego rekonstrukcji (Lemcke 1911: 305-315). Podczas tych prac, polegajgcych
na dopasowaniu elementéw z nowego drewna do zabytkowych i odtworzeniu ksztattu todzi,
Lemcke nakazat obciecie ,,zwietrzatych” koricéw klepek, aby ,uzyskac gtadkie powierzchnie do
dopasowania i mocowania do nowych stew”, w wyniku czego ,,catos$¢ stracita troche na swojej
pierwotnej dtugosci” (Lemcke 1911: 315). Brakujgce elementy todzi, jak dziobnica, gérne pasy
poszycia czy dulki wioSlarskie, zostaty wykonane na wzdr znanych wtedy zabytkow

skandynawskich, szczegdlnie fodzi z Nydam (Lemcke 1911: 316).

Kolejng 16dz na Pomorzu Gdanskim odnaleziono wiosng 1906 roku, podczas kopania
rowu melioracyjnego na torfowiskach w dorzeczu Redy, niedaleko wsi Mechelinki, blisko

morskiego brzegu. tddz zostata zadokumentowana przez pracownikéw Muzeum Prowincji
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Zachodniopruskiej i ostatecznie umieszczona w Panstwowym Muzeum w Oliwie. Wrak zostat
opracowany przez Otto Lienaua (Lienau 1934) i jest jednym z obiektéw omawianych w

niniejszej rozprawie (Rozdziat 3.9).

Na nastepne odkrycie trzeba byto czekaé az do 1931 roku. Odnaleziono wtedy trzecig
tédz spoczywajacag u brzegu jeziora tebsko — zwang w literaturze jako t6dz Charbrow 3 lub
Czarnowsko 1. £édz spoczywata ok. 2-3 km na pdétnoc od pierwszego znaleziska i nie zostata
wydobyta. Przy odstanianiu fodzi obecny byt Lienau, ktory opisat jg pokrétce w swojej ksigzce.
Dtugo$é wraka wynosita ok. 9 m, a szeroko$¢ 3 m; konstrukcja miata by¢ taka sama jak
pierwszej todzi charbrowskiej. Lienau przyznawat, ze technika budowy wrakéw znad jeziora
teba byta taka sama, jak w przypadku wrakéw orunskich, co oznaczato wedtug niego

wykonanie tych todzi przez ten sam lud (Lienau 1934: 35).

Opisujac trzecig t6dz z Charbrowa Lienau poswiecit takze nieco uwagi pierwszemu
znalezisku, powtarzajac za Lemckem opis stanu zachowania oraz ogdélne wymiary i szczegoty
konstrukcyjne. Gdanski profesor zwrdcit jednak uwage na to, ze podczas wykonywania
pierwszej rekonstrukcji (ktérg podiniej zdemontowano) odcieto korice klepek, stepki oraz
dennikéw, co uniemozliwia wnioskowanie na temat potfozenia taw wioslarskich oraz dtugosci
i wysokosci todzi. Lienau stwierdzit jednak, ze zachowane i opublikowane cechy konstrukcyjne
todzi Charbréw 1 sg wystarczajace do wykazania ich ,,pokrewienstwa” z todziami oruriskimi

(Lienau 1934: 34-35).

Lato 1933 roku przyniosto jedno z najcenniejszych znalezisk wczesnos$redniowiecznych
todzi klepkowych dokonanych na Pomorzu Gdariskim. Na polach pod Orunig podczas kopania
rowu melioracyjnego doszto do odkrycia pozostatosci trzech todzi (trzecig odkryto w roku
1934) oraz dtubanki. Pracami wydobywczymi kierowat na miejscu Otto Lienau, ktéry podjat sie
zadania naukowego opracowania wrakéw (Lienau 1934). Wraki z Oruni i ich kontekst
historyczny zostang szerzej oméwione w Rozdziale 3 oraz 6 niniejszej rozprawy. Lienau
datowat todzie na koniec | tysigclecia po Chrystusie. Ze wzgledu na ksztatt kadtuba dwie todzie
— Orunia 1 oraz Orunia 3 — zinterpretowano jako todzie bojowe, natomiast Orunia 2 uznana
zostata za tédz towarowa. Lienau wyrysowat linie teoretyczne wszystkich trzech fodzi, a w
przypadku dwéch z nich (Orunia 1 i Orunia 2) kierowat pracami rekonstrukcyjnymi. Oprécz linii

teoretycznych Lienau przedstawit takze wyniki obliczert tadowno$ci kazdej z todzi.
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W okresie miedzywojennym gtos na temat zeglugi i szkutnictwa battyckiego we
wczesnym sredniowieczu zaczeli zabiera¢ badacze polscy. O todziach z Bagartu i Fromborka
pisata Bozena Stelmachowska na famach pierwszego numeru czasopisma ,,Z otchtani wiekow”.
Autorka przytoczyta interpretacje Heydecka i Conwentza, opisujgc fodzie jako nalezace do
wikingow, ktdrzy mieli pojawic sie na Pomorzu juz w VIIl wieku (Stelmachowska 1926: 39-40).
Pierwszym polskim badaczem, ktdry przypisat zbudowanie todzi ludnosci Pomorza byt ksigdz
Wiadystaw tega. W swojej rozprawie doktorskiej dotyczacej kultury materialnej Pomorza we
wczesnym sredniowieczu pokrétce opisat znane mu wdweczas znaleziska wrakow jednostek
ptywajacych z tego obszaru. Stwierdzit, ze przytoczone todzie (wraki z Bagartu, Charbrowa,
Mechelinek, takze Fromborka i Brzezna), uwazane dotad za wikinskie, faktycznie mogty
pochodzi¢ ze Skandynawii. Znacznie bardziej prawdopodobne byto jednak, ze zostaty one
zbudowane przez stowianska ludnos¢ Pomorza. Na poparcie swojej tezy autor przywotywat
zrédta historyczne moéwigce o zegludze i walkach Stowian na Battyku w X-XII stuleciu, w tym o
ztupieniu Konungaheli przez ksiecia pomorskiego Racibora w 1135 r. Argumentami tegi byty
takze brak zachowanych zdobie dziobu i rufy w todziach pomorskich oraz réznice
konstrukcyjne miedzy todziami poftudniowobattyckimi a skandynawskimi (tega 1930: 286-
287). W 1933 ukazata sie krétka ksigzka Jézefa Widajewicza ,, Stowianie zachodni na Battyku”,
ktorej autor — niewatpliwie zainspirowany pracg tegi — uznawat wraki pomorskie za
pozostatosci szkutnictwa Stowian. Twierdzit jednak, ze samej zeglugi i sztuki budowania todzi
nauczyli sie oni najpewniej od Skandynawdw, ktorzy przez stulecia przybywali ze Skandynawiii
na kontynent wtasnie drogg morska (Widajewicz 1933: 13-15). O nauczeniu sie budowy fodzi
przez Stowian od Skandynawdw pisat takze Leon Koczy, btednie zresztg powotujac sie na
ustalenia tegi (Koczy 1934: 218-219). O zegludze wczesnosredniowiecznej wypowiadali sie
takze jezykoznawcy, m. in. Mikotaj Rudnicki, ktéry dowodzit rodzimej genezy wyrazéw
nautycznych takich jak korab, czétno, t6dZz czy okret. Na podstawie tych stéw Rudnicki
prébowat rekonstruowaé ewolucje jednostek ptywajgcych wsrdd Stowian — od prostych czéten
(koryt), czyli todzi jednopiennych wykonanych z jednego pnia drzewa, przez todzie i korabie
(podstawa tej nazwy ma by¢ stowo kora) po okrety, czyli jednostki kierowanej sterem (od

kreci¢, okrecad) (Rudnicki 1935: 232-234).

2.2. Badania w latach 1945-1980
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Nauka polska mogta zajg¢ sie zagadnieniem wczesnosredniowiecznej zeglugi na wiekszg
skale dopiero po 1945 roku. Polscy badacze uzyskali wtedy dostep do znalezisk
przedwojennych, mieli takze mozliwos¢ prowadzenia wiasnych badan archeologicznych na
terenach Pomorza. Przytgczenie ziem Pomorza Zachodniego ze Szczecinem do Polski
postawito przed historykami wyzwanie zbudowania polskiej tozsamosci kulturowej tzw. Ziem
Odzyskanych. W narracji historycznej ktadziono tu szczegdlny nacisk na czasy wczesnego
Sredniowiecza, kiedy to tereny te faktycznie przez jakis czas byty czescig panstwa polskiego.
Powojennym programem badawczym nad historig Pomorza Zachodniego kierowat powotany
w Poznaniu w 1945 roku Instytut Zachodni pod dyrekcjg prof. Zygmunta Wojciechowskiego.
Od 1953 r. badania pomorzoznawcze zostaty skonsolidowane pod egidg Zaktadu Historii
Pomorza Instytutu Historii Polskiej Akademii Nauk pod kierownictwem Gerarda Labudy.
Badania prowadzone przez nastepne lata miaty wzmocni¢ wiezi tgczace Pomorze z Polska.
Podnoszono watki stowianskie, utozsamiajac je z polskoscia kreowano narracje wokot
poganskich miejsc kultu, wydarzen historycznych (jak bitwa pod Cedynig) czy osadnictwa —tu

szczegdlny nacisk ktadziono na port w Wolinie (Migdalski 2020: 99-102).

Watki zwigzane z zeglugg czy szkutnictwem, chociaz staty na uboczu, byty w tej narracji
obecne. Warto wspomnie¢ tu o pracach Wiadystawa Kowalenki, ktéry zajat sie
wczesnosredniowieczng zeglugg stowianska w ujeciu zaréwno naukowym, jak i popularno-
naukowym. Juz w 1945 roku pisat o ,Handlu i zegludze Lechitéw na Battyku” na tamach
dwutygodnika ,Polska Zachodnia”, podkreslajgc wielowiekowg walke plemion potabskich
(,Stowianszczyzna lechicka, inaczej polska”) z ekspansjg niemiecka oraz szeroki zasieg
stowianskich kontaktéw handlowych z catym basenem Morza Battyckiego (Kowalenko 1945).
W artykutach publikowanych na tamach ,Przeglagdu Zachodniego” badacz ten analizowat
rozwdj portéw na tzw. Wybrzezu Stowianiskim, obejmujacym tereny Potabszczyzny i
dzisiejszego Pomorza pod katem rozwoju gospodarczego, wymiany handlowej i dziatan
wojennych na morzu we wczesnym sredniowieczu (Kowalenko 1950; 1955). Pisat takze o
osadnictwie prastowianskim nad Battykiem, powotujgc sie na argumenty archeologiczne oraz
jezykoznawcze (Kowalenko 1951), a takze bardziej szczegétowo o mikroregionie ujscia Odry i
znaczeniu komunikacyjno-osadniczym Piany, Swiny i Dziwny (Kowalenko 1954). Ostatnig jego
pracg o zegludze byt artykut o todziach Stowian wczesnosredniowiecznych, bedgcy synteza

dotychczasowej wiedzy dotyczgcej rozwoju form jednostek ptywajgcych od dtubanki po t6dz
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klepkowsg, z wykorzystaniem znanych mu Zrédet archeologicznych. Opisujgc przedstawione
powyzej todzie klepkowe autor podkreslit tendencyjnosé rekonstruujgcych i interpretujgcych
je przedwojennych badaczy niemieckich oraz jednoznacznie okreslit je jako dzieto Stowian

Battyckich (Kowalenko 1966).

Kwestia Zzeglugi pojawiata sie takie w syntezach kultury materialnej Stowian
wczesnosredniowiecznych, chociaz zazwyczaj jest tam omdwiona w formie skrétowej, nie
zawsze uwzgledniajac postep w badaniach, pomimo wielokrotnych wznowien, jak w
przypadku ,Kultury Prapolskiej” Jézefa Kostrzewskiego (Kostrzewski 1962). Szkutnictwo
wczesnosredniowieczne obszerniej omdwione jest w »Stowianszczyznie
wczesnosredniowiecznej” Witolda Hensla; pordwnujgc rézne wydania tego dzieta widac
aktualizacje przytaczanych w pracy informacji wraz z postepem badan archeologicznych
(Hensel 1952: 116-120; 1987: 256-260). Nawet w jednej z pierwszych powojennych prac
dotyczacych spraw morskich — ,Dziejach floty polskiej” Kazimierza Lepszego — Zzegluga
wczesnosredniowieczna zostata omdwiona bardzo lakonicznie. Autor na kilku stronach opisat
znaleziska skandynawskie zaktadajgc, ze jednostki stosowane przez Stowian wykazywaty sie
podobieAstwem (Lepszy 1947: 10-12). Takze w dalszej czesci pracy walkom Stowian potabskich
i pomorskich na Battyku w X-XII stuleciu autor poswiecit zaledwie kilka akapitéw (Lepszy 1947:
34-36). W 1948 roku w Szczecinie zorganizowana zostata konferencja ,Polska Historiografia
Batftycka. Najpilniejsze potrzeby badawcze, organizacyjne i wydawnicze”, podczas ktorej
Stanistaw Bodniak postulowat przeprowadzenie badan dotyczgcych Stowian na Battyku w X-
Xl wieku, ich zeglugi, floty i portéw oraz kwestii przejecia przez hanzeatéw stowianskich
tradycji zeglarskich (Bodniak 1949: 26). Na tej samej konferencji Kazimierz Lepszy napomknat
o potrzebie badan nad rozwojem budownictwa okretowego, nie poswiecajac jednak w ogodle
uwagi wczesnemu $redniowieczu (Lepszy 1948: 22). W 1953 roku ukazata sie praca Krystyny
Pieradzkiej o walkach Stowian na Battyku w X-XIl wieku, opisujgca wydarzenia historyczne
zwigzane z wojnami toczonymi przez panstewka Stowian Potabskich i Pomorzan z margrabiami
niemieckimi i Danig (Pieradzka 1953). Warto nadmieni¢, ze jest to jedno z pierwszych
opracowan historycznych, w ktdrych postanowiono uwzgledni¢ wraki todzi Sredniowiecznych
i skorelowa¢ informacje pochodzgce ze Zrddet pisanych z charakterystycznymi cechami

pomorskich todzi.
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W nastepnych latach doszto do zintensyfikowania prac badawczych nad wrakami
wczesnosredniowiecznych todzi. Przemystaw Smolarek, éwczesnie kustosz dziatu morskiego
Muzeum Pomorza Zachodniego, pdzniej gtéwny zatozyciel i wieloletni dyrektor Muzeum
Morskiego w Gdansku w 1955 roku opublikowat artykut, w ktérym scharakteryzowat stan
badan nad dawnym szkutnictwem, sygnalizujgc potrzebe dokonania inwentaryzacji oraz
dokumentacji dostepnych Zrédet archeologicznych zaznaczajac, ze jest to zadanie zmudne,
wymagajace ,,wspotpracy wielu specjalistéw i odpowiednich srodkéw finansowych” (Smolarek
1955: 95). Smolarek uwazat sporzadzenie inwentarza wszystkich znalezisk archeologicznych
zwigzanych ze wczesnos$redniowiecznym szkutnictwem za gtéwny warunek do prowadzenia
jakichkolwiek prac badawczych w tej dziedzinie, zwtaszcza w Swietle nieobiektywnego obrazu
zagadnienia pozostawionego przez przedwojennych niemieckich badaczy (Smolarek 1955:

106-107).

Sprawe rekonstrukcji todzi pomorskich Smolarek rozwinat w artykule z 1956 roku, w
ktorym krytycznie odnidst sie do wykonanej przez Lemckego odbudowy todzi Charbrowo 1
(Smolarek 1956). Smolarek ujawnit, ze rekonstruujac tédz Lemcke nie tylko przycigt zwietrzate
konce klepek, lecz usunat dwie skrajne wregi; slady po nich (otwory na kotki) wcigz widoczne
byty na klepkach poszycia. Takze zrekonstruowane stewy byty inaczej potaczone ze stepka niz
pierwotnie — w znanych do dzi$ dzied wrakach todzi klepkowych z potudniowego wybrzeza
Battyku stewy potgczone sg na ztgcza skosne pionowe; nowe stewy Lemckego taczyty sie ze
stepka na wzér todzi z Nydam, natozone na nie od gory, co byto mozliwe dzieki usunieciu
pierwotnych zakonczen stepki. Smolarek dziatania Lemckego wyjasniat tym, ze badacz
niemiecki tendencyjnie pragnat upodobni¢ tédz charbrowska do zabytkéw szkutnictwa
skandynawskiego, a do$¢ szerokie skrajne denniki nie pasowaty do jego wizji. Z pierwotnej
todzi, przeznaczonej do zeglugi po spokojnych wodach stworzono jednostke znacznie
smuklejszg. Gtéwnym powodem tych zabiegdw miatoby by¢ odmawianie ludnosci stowianskiej
zdolnosci do prowadzenia gospodarki morskiej i zeglugi przez ,,reakcyjny odtam niemieckich
marynistow” (Smolarek 1956: 79-80). W dalszej czesci artykutu Smolarek przytoczyt
korespondencje miedzy niemieckimi badaczami dotyczgcg tfodzi charbrowskiej oraz
przygotowywanej wéwczas przez Lienaua ksigzki o todziach orunskich. Z listéw wynika, ze
niektorzy badacze (jak Otto Kunkel, konserwator zabytkéw ze Szczecina) byli zadziwieni

zabiegami przeprowadzonymi przez Lemckego, a nawet nie widzieli powoddw, dla ktérym

30



miatoby sie Sfowianom odmawia¢ umiejetnosci budowy todzi klepkowych. Z listu La Baumego
do Kunkla, w ktérym gdanski dyrektor pytat o datowanie ceramiki z todzi charbrowskiej
dowiadujemy sie takze, ze , Lienau jest sktonny todzie [oruniskie] datowaé wczesniej, poniewaz
Stowianie s3 mu niesympatyczni” (Smolarek 1956: 86). W koncu niemieccy badacze
postanowili podda¢ ponownej odbudowie tédz charbrowska, lecz miata ona juz wtedy
stanowi¢ ,zatosng ruine” (Smolarek 1955: 107). W swietle przedstawionych informacji
Smolarek postulowat ,gruntowne zrewidowanie ukutych przez szowinizm pojec¢” (Smolarek
1956: 83) i ponowng analize fodzi pomorskich — byto to jednak zadanie trudne w obliczu

zaginiecia czesci zabytkow.

W nastepnych latach Smolarek dalej pracowat nad inwentaryzacjg zabytkéw
szkutnictwa, proponujgc metodyke prac dokumentacyjnych majgcych na celu utrwalenie
zabytkéw poprzez ,petng, wszechstronng i obiektywng dokumentacje” (Smolarek 1958: 655-
657). W artykule z 1959 roku Smolarek rozszerza zakres swoich badan nad szkutnictwem az
do konca XVIII wieku oraz zarysowuje potrzebne do rozwigzania kwestie, takie jak
regionalizacja osrodkéw produkcji szkutniczej, organizacja warsztatow produkcyjnych czy
technologia produkcji (Smolarek 1959: 231-232). Na cze$¢ z tych pytan do dzi$ nie sposdb
znalez¢ konkretnych odpowiedzi, a przy czesci z nich nieocenione okazaty sie badania

etnograficzne nad szkutnictwem ludowym.

Réwnolegle do prac inwentaryzacyjnych trwaty badania archeologiczne. W 1957 roku
wydobyto wrak Czarnowsko 1 (Charbrowo 3). Badania prowadzone byty przez zespét Muzeum
Pomorza Zachodniego pod kierownictwem Witadystawa Filipowiaka. Po raz pierwszy wrak
todzi z terendw Polski zostat przebadany zgodnie z metodg archeologiczng. Obok kadtuba
znaleziono kilka zabytkéw zwigzanych z todzig, w tym kolanko, pomocne w rekonstrukcji
ksztattu kadtuba (Filipowiak Wt. 1957: 342-343). Po wydobyciu t16dzZ zostata przewieziona do
Szczecina, gdzie poddano jg konserwacji za pomocg mieszanki terpentyny i oleju Inianego z

dodatkiem kalafonii i karbolineum (Garczynski 1958).

Dzieki dziataniom Przemystawa Smolarka oraz Towarzystwa Przyjaciét Muzeum
Morskiego w 1960 roku doszto do powofania autonomicznego Dziatu Morskiego przy
gdanskim Muzeum Pomorskim. W dwa lata pdzniej jednostka ta zostata wyodrebniona w

samodzielng instytucje — dzisiejsze Narodowe Muzeum Morskie w Gdansku. W ten sposéb
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powstat drugi, obok Muzeum Pomorza Zachodniego (Muzeum Narodowego) w Szczecinie

osrodek badawczy zajmujacy sie historig zeglugi.

W tym samym 1962 roku w Szczecinie doszto do odkrycia pozostatosci najstarszej do
dzi$ todzi klepkowej z terenéw Pomorza. W latach pédzniejszych wrak o szczegdlnie
interesujacej konstrukcji majgcej stanowic¢ ogniwo w ewolucji fodzi klepkowych na Pomorzu,
byt przedmiotem szczegétowych dociekan Mariana Rulewicza (1986), Wtadystawa Filipowiaka

(1988) i George’a Indruszewskiego (2003).

W nastepnym roku dyrektor gdanskiego Muzeum Morskiego Przemystaw Smolarek
opublikowat ksigzke ,Zabytki szkutnictwa skandynawskiego”, w ktérej omoédwit
wczesnosredniowieczne wraki ze Skandynawii, opierajac sie na skandynawskiej literaturze
oraz na wtasnych badaniach w tamtejszych muzeach (Smolarek 1963a). W zamysle autora
praca ta miata byé wstepem do studidw nad szkutnictwem stowianiskim, znacznie stabiej

rozpoznanym i reprezentowanym przez o wiele mniejszg ilo$¢ znalezisk.

Smolarek ukoronowat swoje dotychczasowe prace nad inwentaryzacjg zabytkow
szkutnictwa ksigzka ,Studia nad szkutnictwem Pomorza Gdanskiego X-XIII wieku” (Smolarek
1969). Jest to az do dzis najobszerniejsza monografia tego zagadnienia. Autor omodwit
technologie szkutniczg Pomorza oraz jej rozwdj na szerokim tle historycznym, positkujac sie
zrodtami pisanymi z X-XIII wieku odnoszacymi sie do zeglugi Stowian, a takze Zrddtami
ikonograficznymi i etnograficznymi. Rdzen pracy stanowi opracowanie obszernego zbioru
luznych elementéw szkutniczych pochodzacych z badan archeologicznych prowadzonych w
Gdansku przez Konrada Jazdzewskiego w latach 1948-1954, a takze wrakdw todzi
pochodzacych z badan przedwojennych (przede wszystkim wrakéw oruniskich, ktére
czesciowo przetrwaty wojne). W swoich badaniach nad ksztattami i sylwetami statkdéw
pomorskich Smolarek wykorzystat takze pochodzgce ze $redniowiecznego Gdariska modeliki-
zabawki todzi i statkdw uwazajac, ze stanowig one dobre uzupetnienie matej liczby wrakow

statkdw z Pomorza.

W tym samym 1969 roku ukazata sie takze ksigzka Kazimierza Slaskiego ,Stowianie
Zachodni na Battyku” (Slaski 1969), przedstawiajgca peten obraz morskiej dziatalnosci Stowian
nadbattyckich we wczesnym S$redniowieczu. Zagadnienie zostato przedstawione w sposdb

kompleksowy, z uwzglednieniem wszelkich kategorii Zrédet. Autor oméwit takie kwestie jak
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rozwadj i zmierzch panstewek Stowian Potabskich, stowianska dziatalno$¢ kupiecky, rozwaj
szkutnictwa, dziatania wojenne na Battyku, rybotéwstwo oraz rozwdj pomorskich osrodkéw
handlowych i pdzniejszg lokacje miast na prawie lubeckim. Nacisk ktadziony jest szczegdlnie
na sprawy gospodarcze i wymiane handlowa, zrywajgc ze wczes$niejszg tendencjg do

podkreslania gtdéwnie dziatalnosci stowianskich morskich rozbéjnikdw — chasnikéw.

Koniec lat 50. i lata 60. XX wieku to takze okres intensywnej dziatalnosci Mieczystawa
Prosnaka. Autor ten publikowat miedzy innymi artykuty naukowe i popularno-naukowe
dotyczace rekonstrukcji ksztattu i ewolucji todzi z epoki brazu, gtdwnie na podstawie
skandynawskich rysunkéw naskalnych (Prosnak 1959) czy rozwoju i form najwczesniejszych
todzi jednopiennych (Prosnak 1962). Pisat takze o szkutnictwie Pétnocnej Europy epoki zelaza
(Prosnak 1963a) oraz przyblizyt polskiemu czytelnikowi zabytki szkutnictwa skandynawskiego
(Prosnak 1961a; 1967a). Najwiecej uwagi poswiecit jednak stowianskiej sztuce szkutniczej, w
tym do dzi§ stabo poznanemu szkutnictwu Stowian wschodnich (Prosnak 1963b; 1967b.
Szczegblng uwage zwracajg jego prace dotyczace dzielnosci morskiej fodzi stowianskich
(Prosnak 1960; 1961b), w ktérej dowodzit, na podstawie ksztattu kadtuba, ze cechowaty sie
one nawet lepszymi wtasciwos$ciami hydrostatycznymi oraz lepiej zachowywaty sie na fali niz
todzie skandynawskie. Autor nie przedstawia jednak, w jaki sposéb doszedt do tych wnioskéw,
a niektdre z jego zatozen muszg budzi¢ zastrzezenia — przyjat np., ze statki takie jak wraki z
Gokstad, Tune czy Oseberg reprezentujg jednostki wyjatkowe, a wiekszo$¢ todzi
skandynawskich miata takie same rozmiary, co todzie z potudniowego wybrzeza Battyku. Duze
zastrzezenia do prac Mieczystawa Prosnaka zgtaszat Przemystaw Smolarek, punktujac liczne
btedy w jego artykule o szkutnictwie skandynawskim z 1961 roku, wynikajgce z niezrozumienia

zrédet historycznych czy nieznajomosci czesci zrodet archeologicznych (Smolarek 1964).

W 1962 roku doszto do odkrycia kolejnego wraka nad jeziorem tebsko, oznaczonego
jako wrak Czarnowsko 2. Znalezisko zostato zgtoszone do Muzeum Archeologicznego w
Gdansku, ktérego dyrektor Leon tuka przeprowadzit weryfikacje terenowa. Dalsze prace, czyli

odkrycie catosci wraka i jego wydobycie zaplanowano na przysztos¢ (Smolarek 1969: 45).

W 1965 roku do Polski (Gdanska i Szczecina) przyjechat Ole Crumlin-Pedersen. Zgodnie
z notatka prasowg z tamtego wydarzenia, miat on, po obejrzeniu elementdw szkutniczych

pomorskich wrakéw stwierdzi¢, iz nie przypominajg one zadnego z wrakéw skandynawskich.
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Co wiecej, zachecat polskich naukowcow do jak najszybszego opublikowania swoich

materiatéw (Dziennik Battycki 13.04.1967: 3).

W latach 1967-1968 doszto do odkry¢ trzech todzi klepkowych w Ralswiek na Rugii. Ze
wzgledu na miejsce zalegania oraz cechy konstrukcyjne uznane zostaty one uznane za wytwoér

ludnosci stowianiskiej (Hermann 1998: 89-118).

W latach 70. XX wieku opublikowano kilka syntez dotyczgcych wczesnosredniowiecznej
zeglugi na Battyku. Jedna z nich, piéra Detleva Ellmersa ukazata sie w 1972 roku (Ellmers 1972).
Autor opisuje w niej handel morski Europy s$rodkowo-wschodniej we wczesnym
Sredniowieczu, zajmujgc sie takimi zagadnieniami jak typy statkéw i ich rozwdj, topografia
przystani i portéw czy szlaki handlowe i czas potrzebny na przeptyniecie z jednego portu do
drugiego. Ta bardzo obszerna praca uzupetniona jest takze o katalog wrakéw z catego
badanego obszaru (od Irlandii przez Niemcy i Skandynawie az po dwczesny Zwigzek Radziecki).
Ellmers kilkukrotnie zdawkowo wspomina o Stowianach, zauwazajgc réznice konstrukcyjne
wyrdzniajace ich sztuke szkutniczg, uznajac todzie z potudniowego wybrzeza Battyku za
stowianska wersje ,todzi stepkowej” (Kielboote) i reprodukujac (za Prosnakiem) rysunkowe
rekonstrukcje takich obiektéw jak wrak z Charbrowa, Szczecina, Mechelinek, Orunii czy
Czarnowska (Ellmers 1972: 99-102). Wedtug niego Stowianie musieli nauczy¢ sie sztuki
budowania todzi od ludnosci germaniskiej, ktéra pozostata na Pomorzu po okresie Wedréwek
Ludéw (Ellmers 1972: 89). Wraki znalezione na wschéd od Wisty Ellmers uznat za pozostatosci
todzi Prusow, z takimi samymi jak skandynawsko-germanskie tgczeniem klepek poszycia na
zelazne nity i uszczelnianiem sierscig. Rdznicg miat tu byé sposéb wykonania gniazda
masztowego — o ile w jednostkach skandynawskich gniazdo masztowe byto podiuzne (w
formie nadstepki), to Prusowie mieli wycinac je bezposrednio w centralnym denniku (Ellmers
1972: 88-89). Praca ta spotkata sie z krytyczna recenzjg Kazimierza Slaskiego, ktéry wskazat na

fragmentaryczne i niepetne oméwienie zeglugi i portéw stowiarskich (Slaski 1975).

Takze w 1972 roku ukazata sie praca zbiorowa ,Historia budownictwa okretowego na
Wybrzezu Gdanskim” pod redakcjg Edmunda Cieslaka. Napisanie pierwszego rozdziatu pracy
powierzone zostato Przemystawowi Smolarkowi. W skréconej formie powtdrzyt on informacje
i rozwazania zawarte w swojej ksigzce z 1969 roku, omawiajgc najstarsze formy jednostek

ptywajacych i koncepcje dotyczgce rozwoju todzi klepkowej, wraki todzi pomorskich oraz luzne
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znaleziska szkutnicze z Gdanska, a takze zmiany, jakie nastgpity w szkutnictwie i organizacji

produkcji w drugiej potowie XlIl wieku (Smolarek 1972).

W nastepnym roku opublikowana zostata popularnonaukowa praca Edmunda Kosiarza
»Wojny na Battyku w X-XIX w.”. W rozdziatach poswieconych wczesnemu sredniowieczu autor
opisat okrety wojenne tych czasdw, opierajgc sie przede wszystkim na skandynawskich
zrodtach pisanych. Opisujac jednostki stowianskie Kosiarz stwierdza, ze byty one rozmiaréw
$rednich jednostek skandynawskich i réznity sie od nich wieloma szczegétami, Swiadczgcymi o
rodzimej genezie stowianskiego szkutnictwa (Kosiarz 1978: 33). Kosiarz twierdzit réwniez, ze
to stowianskie okrety tworzyty flote panstwa niemieckiego, ktére zaczeto formowac jg dopiero

w XIl wieku po podbiciu Stowian Potabskich (Kosiarz 1978: 29).

W przytoczonych przyktadach widaé réznice miedzy nauka polskg a zachodnig w
kwestii uznania odrebnosci szkutnictwa stowianskiego. Zaczeto sie to zmienia¢ dopiero w
nastepnej dekadzie, za sprawg staran polskich badaczy. Przyktadem takiej miedzynarodowej
dziatalnosci mogg by¢ wystgpienia Przemystawa Smolarka i Wtadystawa Filipowiaka na First
International Conference of Waterfront Archaeology in North European Towns w Londynie w
1979 roku. Smolarek przedstawit zabytki pomorskiego szkutnictwa (Smolarek 1981),
natomiast Filipowiak omoéwit badania archeologiczne i rozwdj Sredniowiecznego Wolina
(Filipowiak Wt. 1981). Od 1976 roku co trzy lata odbywa sie cykliczna konferencja International
Symposium on Boat and Ship Archaeology (ISBSA). Jest to jedna z najwiekszych platform
wymiany wiedzy dla naukowcdéw zajmujgcych sie archeologia todzi i statkow. Polscy badacze
brali w niej udziat poczawszy od trzeciej edycji w 1982 roku, kiedy to Jerzy Litwin przedstawit
polskie fodzie ludowe z dorzecza Sanu i Bugu (Litwin 1985), a Przemystaw Smolarek omoéwit
rozwdj polskiej archeologii fodzi i statkdw, opisujgc dziatalnos¢ Muzeum Morskiego na tym

polu (Smolarek 1985).

Przyktadem zmiany w S$wiadomosci zachodnich naukowcéw odnosnie do
stowianskiego szkutnictwa moze by¢ ksigzka Gada Rausinga z 1984 roku o pradziejowych
todziach i statkach w pétnocnej Europie. Omawiajgc geneze todzi klepkowych Rausing pisze o
technice faczenia klepek za pomocg drewnianych kotkéw jako stosowang gtéwnie przez
stowianskich szkutnikdw, wymienia jednak kilka znalezisk tego typu ze Skandynawii (jak t6dz z

Bulverket na Gotlandii). Stwierdza jednak, ze drewniane kotki sg tanszym odpowiednikiem
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zelaznych nitdw i wybierane byty przez ludzi ubogich, nie mogacych pozwoli¢ sobie na zelazo

(Rausing 1984: 72).

W 1978 roku rozpoczety sie badania archeologiczne reliktéw zatopionego
Sredniowiecznego portu w wodach Zatoki Puckiej. Przez pierwsze lata badania prowadzit tam
Wiestaw Stepien, ktéremu udato sie wykona¢ dokumentacje powierzchniowg kilku hektaréow
stanowiska, pobrac z konstrukcji préby do datowania radioweglowego i dokona¢ odkrycia
trzech nowych wrakéw sredniowiecznych todzi klepkowych i dtubanki. Swoje odkrycia Stepien

publikowat zarowno w kraju (Stepien 1986; 1987), jak i za granicg (Stepien 1984).

2.3. Badania w latach 1981-2000

W roku 1981 doszto do kolejnego wielkiego odkrycia w rejonie Zatoki Gdanskiej. W
ramach realizacji programu AZP archeolog z Elblagga Marek Jagodzinski, obserwujacy i
penetrujgcy poldery zalewowe jeziora Druzno w poblizu Janowa Pomorskiego natrafit na
pozostatosci osady wczesnosredniowiecznej. Dzisiaj wiemy z catg pewnoscia, iz sg to relikty
poszukiwanego przez stulecia emporium handlowego Truso, do ktérego doptyng¢ miat kupiec
anglosaski Wulfstan (Jagodziriski M. 2010: 37-46). Na stanowisku, ktérego zasieg oszacowano
na ok. 25 hektaréw znaleziono miedzy innymi relikty regularnej zabudowy — budynkéow
gospodarczych, warsztatéw czy domostw (Jagodzinski M. 2010: 77-87), a takze liczne zabytki,
w tym przedmioty codziennego uzytku (Jagodzinski M. 2010: 175-190) oraz wskazujgce na
wymiane handlowg ozdoby z bursztynu i nieobroniony surowiec bursztynowy (Jagodzinski M.
2010: 133-174). W strefie portowej Truso odkryto obiekty, zinterpretowane jako pozostatosci
po ,,wrakowisku” ztozonego z co najmniej kilku fodzi (Jagodziriski M. 2010: 116), o czym szerzej

w dalszej czesci pracy.

Do odkrycia kolejnego wraka todzi klepkowej w Polsce doszto w 1983 roku. Tym razem
miato to miejsce podczas badan wykopaliskowych na grodzisku wczesnosredniowiecznym w
Ladzie nad Wartg, a wiec w gtebi kraju (Zeylandowa 1984: 169). Opracowaniem naukowym
wraka zajat sie Przemystaw Smolarek, a sam zabytek trafit do Muzeum Morskiego w Gdansku,
gdzie do dzi$ jest czescig wystawy statej. Konstrukcja todzi jest przystosowana do zeglugi po

ptytkich wodach srédlgdowych —dno jest niemal ptaskie, z wyraznym przejsciem w burte. £édz
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z Lagdu stanowi jedyny jak do dzis przyktad wczesnosredniowiecznej todzi srodlgdowe;j,
wywodzgcej sie z tej samej tradycji co wraki nadmorskie, jednak posiadajgcej wtasne cechy
majgce ufatwi¢ poruszanie sie po wodach $rédladowych. Wrak zostat wéwczas wydatowany

metoda radioweglowa na ok. 970 r. (Smolarek 1986: 75-76).

W 1983 roku gdanskie Muzeum Morskie przeprowadzito planowane od dwudziestu lat
badania terenowe wraka Czarnowsko 2. Przed rozpoczeciem badan poddawano datowaniu
metoda radioweglowg prébki drewna zabezpieczone w 1962 r.— wyniki wskazywaty na to, ze
t6dz pochodzita z IX wieku. W sierpniu 1983 r. wrak odstonieto i po wykonaniu dokumentacji
fotograficznej i rysunkowej, wydobyto na powierzchnie, po czym przewieziono do Pracowni

Konserwatorskiej Muzeum Morskiego (Smolarek 1986: 74).

Nastepny rok przyniost kolejne znalezisko, wazne dla studiow nad
wczesnosredniowiecznym szkutnictwem potudniowobattyckim. Doszto do niego w trakcie
prac hydrotechnicznych nad Zatokg Karpiny naprzeciwko Kamienia Pomorskiego. W trakcie
sypania watéw pola refulacyjnego przeznaczonego na urobek po pogtebianiu rzeki Dziwny,
koparka przecieta wrak todzi klepkowej, spoczywajacy 1,2 m pod powierzchnig gruntu. W
czasie badan wrak, na podstawie stratygrafii i zabytkéw z wyzszych warstw, zostat

wydatowany na XIl wiek (Filipowiak Wt. 1986).

W 1986 roku w ,,Nautologii” opublikowany zostat artykut autorstwa Mariana Rulewicza
o wraku todzi szczecinskiej (Rulewicz 1986). W tym samym numerze czasopisma ukazat sie
takze m.in. artykut Jerzego Litwina o wspodtczesnym szkutnictwie ludowym nad Wartg (Litwin

1986).

Dwa lata pdiniej Wtadystaw Filipowiak opublikowat artykut podsumowywujacy
dotychczasowe badania prowadzone przez osrodek szczecinski nad wczesnosredniowieczng
zeglugg ujscia Odry (Filipowiak Wt. 1988). Autor oméwit w nim dotychczasowy stan wiedzy o
rozwoju potudniowobattyckich konstrukcji ptywajacych, w todzi ze Szczecina widzac
Swiadectwo ewolucji dawnych jednostek ptywajgcych (Filipowiak Wt. 1988: 33-38). Artykut
uzupetniony jest o szerszg analize charakteru zeglugi na Battyku we wczesnym sredniowieczu,
poruszajgc takie kwestie jak rodzaj transportowanych towardéw i rozwdj rzemieslniczo-

handlowych osrodkéw nadmorskich (Filipowiak Wt. 1988: 38-43).
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W 1990 roku podczas badan archeologicznych na stanowisku w Pucku (wydobywanie
na powierzchnie wraka P-3) odnaleziono czwarty wrak jednostki klepkowej, oznaczony jako P-
5 (Litwin 1995a: 141). Nie zostat on jednak przebadany do korca i pozostata in situ, gdzie

spoczywa do dzis.

W nastepnym roku ukazaty sie drukiem referaty wygtoszone na Nordic Seminar on
Maritime Aspects of Archaeology w 1989 r. w Roskilde. Jednym z nich jest artykut Ole
Crumlina-Pedersena dotyczacy typow jednostek ptywajagcych w latach 800-1400.
Charakteryzujac tradycje szkutnicze pétnocnej Europy z tego okresu Pedersen wymienia, obok
zachodnioeuropejskiej i skandynawskiej takze tradycje stowiariska. Autor nie wtgcza jednak do
swojej analizy znalezisk todzi stowianskich, skupiajgc sie na znaleziskach z potudniowej

Skandynawii i pétnocnych Niemiec (Crumlin-Pedersen 1991a).

Na tej samej konferencji odczyt wygtosit takze Jan Skamby Madsen, ktéry omédwit
wyniki prac wykopaliskowych prowadzonych od 1982 roku na wyspie Falster. Nad niewielka
rzeczka Fribrgdre odkryto tam tysigce elementéw szkutniczych pochodzacych z jednostek
datowanych na Xl stulecie; duza cze$¢ z nich byta intencjonalnie zniszczona. Wszystkie
odnalezione fragmenty poszycia byty taczone na drewniane kotki, stad zinterpretowano je jako
nalezgce do stowianskiej tradycji szkutniczej. Stanowisko zostato uznane za pozostatosci XI-
wiecznego miejsca, gdzie statki byty naprawiane, rozbierane na czesci oraz budowane

(Madsen 1991).

W roku 1994 opublikowano materiaty pokonferencyjne z széstego spotkania ISBSA,
ktore odbyto sie w 1991 roku. Referat Przemystawa Smolarka, zmartego w czerwcu tego
samego roku zostat odczytany, a pdzniej zredagowany do druku przez Christera Westerdahla.
W tej krétkiej pracy Smolarek podjat sie ogélnego scharakteryzowania wczesnego szkutnictwa
w potudniowej strefie Battyku. Wsréd opisywanych jednostek wydzielit on $redniowieczne
wraki z Pucka jako osobny typ todzi, zauwazajgc duze podobienstwo wraka P-3 z wrakiem z
Kamienia Pomorskiego. Innym typem miaty byé todzie pruskie, rdznigce sie rozwigzaniem
konstrukcji gniazda masztowego, do ktdrych Smolarek zaliczyt tez t6dz z Mechelinek (Smolarek
1994). Na tej samej konferencji Wtadystaw Filipowiak przedstawit szkutnictwo rejonu ujscia
Odry, zwracajgc uwage na bogactwo materiatéw szkutniczych pochodzgcych z prac

wykopaliskowych w Wolinie (Filipowiak Wt. 1994). Jerzy Litwin natomiast przedstawit tradycje
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szkutnicze potudniowej czesci Zalewu Wislanego, wskazujac, ze niektore cechy wspodtczesnie

uzywanych jednostek (barkasy) wywodzg sie jeszcze z wczesnego Sredniowiecza (Litwin 1994).

W swojej opublikowanej w 1995 roku rozprawie doktorskiej Jerzy Litwin przedstawit
zabytki szkutnictwa ludowego z catego obszaru powojennej Polski. Jest to praca o tyle cenna,
ze dokumentuje dla przysztych pokolen czesto zapomniane juz dzisiaj dziedzictwo ludowego
rzemiosta. Litwin wskazywat takze, ze materiat etnograficzny jest cennym zrédtem dla badan
nad szkutnictwem i budownictwem okretowym dawnych wiekéw (Litwin 1995b). W tym
samym roku, w specjalnym tomie wydanym na sze$édziesigte urodziny Ole Crumlina-
Pedersena ukazat sie artykut Litwina o wrakach z Pucka, gdzie omdéwione zostaty ostatnie
prace na stanowisku, miedzy innymi wydobycie wrakéw P-3 i P-4 (dtubanka), odkrycie wraka
P-5 oraz szczegoty konstrukcyjne wrakéw P-2 i P-3 wraz z interpretacjg funkcji puckiego portu
w S$redniowieczu. Na zakonczenie Litwin postuluje powotanie w Pucku muzeum todzi

Sredniowiecznych na wzér Muzeum todzi Wikingdw w Roskilde (Litwin 1995a).

W artykule z 1996 roku George Indruszewski dokonat szczegétowej analizy
porownawczej wczesnosredniowiecznych todzi klepkowych z potudniowe] strefy Battyku.
Indruszewski poréwnat ze sobg wymiary i cechy charakterystyczne poszczegdlnych
elementédw konstrukcyjnych wrakéw potudniowobattyckich, pragnac zidentyfikowac
prawidtowosci i zréznicowanie w obrebie tego zbioru. Najwieksze podobienstwo dostrzegt w
wymiarach i ksztafcie klepek poszycia, natomiast najbardziej zréznicowanym elementem
konstrukcyjnym potudniowobattyckich wrakéw okazaty sie stewy (Indruszewski 1996). Praca
wykonana przez Indruszewskiego, chociaz wazna, jest juz cze$ciowo nieaktualna, chociazby ze
wzgledu na btedne informacje dotyczace todzi P-2 obecne we wczesnych publikacjach z

ktérych korzystat, a napisanych jeszcze przed wydobyciem wraka.

W 1998 roku ukazaty sie dwie niemieckie pozycje o wrakach wczesnosredniowiecznych
z potudniowego wybrzeza Battyku o stowianskich cechach konstrukcyjnych: opis wraka
Ralswiek 4 (Hermann 1998) oraz artykut Oliviera Nakoinza o wraku z Schuby-Strand
(Eckernforder Bucht), ze wskazaniem jego datowania metodg radioweglowg na pierwszg
potowe X wieku. Konstrukcja wraka zostata przeanalizowana na szerszym tle szkutnictwa
battyckiego, wraz z probg okreslenia charakterystycznych cech szkutnictwa Stowian (Nakoinz
1998). W tym samym roku ukazaty sie takze sie dwa artykuty dotyczace Sredniowiecznej
zeglugi i wrakéw w ,Materiatach Zachodniopomorskich”. George Indruszewski wraz z
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Antonem Englertem, Hanusem Jensenem i Trixi Gllland opisali prébny rejs eksperymentalny
na poktadzie ,Biatego Konia” - repliki todzi stowianskiej Ralswiek 2 z X wieku (Indruszewski,
Englert, Jensen, Gilland 1998). Paulina Kubacka i Marcin Przybytek opisali natomiast

znalezisko wraka todzi klepkowej z Mielna nad jeziorem Jamno (Kubacka, Przybytek 1998).

Rok podzniej ukazata sie drukiem rozprawa doktorska Waldemara Ossowskiego o
todziach jednopiennych z obszaru Polski (Ossowski 1999). Autor podjat sie inwentaryzacji oraz
podziatu typologicznego okoto dwustu dtubanek z catego kraju, co pozwolito uporzadkowaé
naszg wiedze na temat tego rodzaju jednostek ptywajacych, z ktérych najstarsze pochodzg z
przetomu neolitu i epoki brgzu. Opracowanie dtubanek zaktadato takze ich wydatowanie
metodami datowania bezwzglednego. W ten sposdb udato sie uzyskaé daty dla okoto stu
obiektow. O dftubankach pisat takze Artur Szymczak, opracowujgc miedzy innymi zbiory
Muzeum Narodowego w Szczecinie (Szymczak 1996). W 1999 roku ukazat sie takze artykut
Waldemara Ossowskiego i Marka Krgpca o problemach datowania bezwzglednego zabytkéw
szkutniczych — dtubanek i todzi klepkowych. Autorzy podkreslajg w nim koniecznosc
przeprowadzania datowania metodami bezwzglednymi dla jednostek ptywajgcych z okreséw

historycznych, aby mdéc odniesé¢ je do odpowiednich zrédet pisanych (Ossowski, Krgpiec 1999).

Kilka ciekawych tekstéw odnalezé mozna w materiatach pokonferencyjnych piatej
International Conference on Waterfront Archaeology. Wsréd referatéw znalazta sie praca Ole
Crumlina-Pedersena o wrakach $redniowiecznych statkédw handlowych jako wskaznikach
zeglugi i handlu w latach 600-1200 n.e. Crumlin-Pedersen poddaje analizie 41 wrakow
odkrytych na terenie potudniowej Skandynawii oraz pétnocnych Niemiec. Obiekty te Pedersen
uszeregowat pod wzgledem typdw, miejsca znalezienia i dominujgcej w konstrukcji tradycji
szkutniczej, interpretujac zwiekszajgcg sie fadownosc¢ statkédw handlowych jako oznake
wzrostu intensywnosci wymiany handlowej (Crumlin-Pedersen 1999). Na tej samej
konferencji wystgpili takze polscy badacze, prezentujgc topografie portéw w Wolinie i

Szczecinie (Filipowiak Wt. 1999), Kotobrzegu (Rebkowski 1999) i Gdanska (Paner 1999).

Waznym wydarzeniem byta 6sma konferencja ISBSA, ktora odbyta sie w 1997 roku w
Gdansku; materiaty pokonferencyjne opublikowano w roku 2000. W konferencji tej wzieto
udziat kilku polskich badaczy. Andrzej Zbierski przedstawit poczatki Gdanska i zeglugi wislanej
oraz morskiej we wczesnosredniowiecznej Polsce (Zbierski 2000), natomiast Jerzy Litwin
przedstawit ostatnie osiggniecia polskiej archeologii todzi i statkéw (Litwin 2000). lwona
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Pomian wraz z zespotem ztozonym z archeobotanikdw i geologa przedstawita wyniki
najnowszych badan dotyczgcych rekonstrukcji sSrodowiska naturalnego, w jakim funkcjonowat
zatopiony S$redniowieczny port w Pucku (Pomian, Latatowa, teczynski, Badura 2000).
Waldemar Ossowski przedstawit wyniki badan nad dtubankami z terenu ziem polskich
(Ossowski 2000), natomiast George Indruszewski zaprezentowat wyniki analizy poréwnawczej
wrakéw i elementdéw szkutniczych odnalezionych na obszarze od Schlei na zachodzie po Zalew

Wislany na wschodzie, datowanych od IX do XllI wieku (Indruszewski 2000).

W 2000 roku ukazat sie takze artykut Pauliny Kubackiej o todziach znad jeziora tebsko.
Jego najwazniejszg czescia jest opracowanie wydobytego w 1983 roku wraka Czarnowsko 2,

ktory wezesniej doczekat sie tylko krétkich wzmianek (Kubacka 2000).

2.4. Badania w latach 2001-2025

XXI wiek rozpoczat sie artykutem Jerzego Litwina podsumowujgcym stan badan nad
wczesnosredniowiecznym szkutnictwem Stowian nadbattyckich. Litwin scharakteryzowat
dorobek osrodka szczecinskiego, kierowanego przez kilka dziesiecioleci przez Wtadystawa
Filipowiaka i opisat badania prowadzone éwczesnie w Gdansku — studia nad konstrukcjg wraka
P-3 oraz prowadzony przez Waldemara Ossowskiego program datowania metodami
bezwzglednymi wrakdw i luznych elementéw szkutniczych. W zakoriczeniu Litwin wskazuje na
prawdopodobne  wystepowanie  wielu nieodkrytych  jeszcze  wrakéw  todzi
wczesnosredniowiecznych w Gdansku-Orunii czy nad jeziorem tebsko oraz na catkowity brak

todzi klepkowych z okresu przedstowianskiego (Litwin 2001).

Wyniki wspomnianego przez Litwina projektu dotyczgcego datowania wrakdéw
metodami bezwzglednymi zostaty opublikowane przez Waldemara Ossowskiego oraz Marka
Krgpca w 2003 roku. Do wydatowanych w ramach projektu wrakdéw wczesnosredniowiecznych
nalezg: wrak z Mechelinek (po 1322 r.), P-3 (po 1155 r.) i Czarnowsko 2 (ok. 1050 r.) (Kragpiec,
Ossowski 2003). Wczesniej wraki sredniowieczne metodg dendrochronologiczng datowat
takze Tomasz Wazny, osiggajac rezultaty: wrak P-5 wydatowany na przedziat 1216-1329, wrak
Tolkmicko 1 na lata 1535-1560, Czarnowsko 1 na lata 1168-1174, Charbrowo 1 na lata 1177-
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1191, wrak ze Szczecina na ok. 853 (budowa) i 901 (naprawa), wrak Orunia 2 na 1. pot XI wieku,

a wrak Orunia 3 na lata 80 XII wieku (Wazny 2001a: 68-74).

Materiaty pokonferencyjne z dziewigtego spotkania ISBSA, ktére odbyto sie w 2000
roku ukazaty sie w roku 2003. Na konferencji tej George Indruszewski przedstawit t6dz ze
Szczecina, widzgc w niej przyktad przemiany dtubanki w t6dz klepkowg (Indruszewski 2003).
Jerzy Litwin opisat konstrukcje wraka P-3, poréwnujac go z todziami oruiskimi, dochodzac do
whniosku, ze znalezisko z Pucka reprezentuje tg3 samg lokalng szkote szkutniczg, co fodzie
orunskie (Litwin 2003). Na tej same] konferencji Waldemar Ossowski omoéwit dtubanki z

rozszerzanymi burtami z obszaru pomiedzy Battykiem a Morzem Czarnym (Ossowski 2003).

W swojej rozprawie doktorskiej, opublikowanej w 2004 roku George Indruszewski
analizuje stosunki miedzy wczesnosredniowiecznym szkutnictwem, tozsamoscig etniczng a
procesami technologicznymi, terytorialnie skupiajgca sie na obszarze ujscia Odry. W ramach
swojej pracy Indruszewski poddat analizie stosunki osadnicze w badanym obszarze, majac na
celu zrozumienie dynamiki osadnictwa ludéw germanskich, stowianskich i skandynawskich, co
miato by¢ podtozem do zrozumienia zagadnienia etnicznosci w szkutnictwie. Autor analizuje
materiat archeologiczny z ujscia Odry, przedstawiajac jego catos¢, lecz poswiecajac najwiecej
uwagi wrakowi ze Szczecina jako obiektowi najciekawszemu. Indruszewski, postugujac sie
analizg poréwnawczg i statystyczng okreslit cechy stowianskiego szkutnictwa, podjat takze
prébe stworzenia modelu ewolucji jednostek ptywajgcych u ujscia Odry. Po dokonaniu analizy
osadnictwa, krajobrazu i szkutnictwa Indruszewski przechodzi do rozwazan nad mozliwoscig
uzycia jednostek ptywajacych jako srodka do analizy rozwoju spotecznego, a nastepnie
zastanawia sie nad tym, jak tozsamos$¢ etniczna danej spotecznosci moze odbijaé sie w cechach

technicznych jednostek ptywajgcych (Indruszewski 2004).

W 2005 roku NMM wydobyto wrak P-2 z zatopionego portu $redniowiecznego w Pucku
(Pomian, Litwin 2009). W tym samym roku ukazat sie artykut Waldemara Ossowskiego i
Antona Englerta bedacy relacja z rejsu eksperymentalnego z Hedeby do Gdanska na poktadzie
,Ottara”, repliki wraku Skuldelev 1 z X1 wieku. Rejs miat na celu odtworzenie podrézy, jakg pod
koniec IX wieku odbyt anglosaski kupiec Wulfstan z Hedeby do emporium w Truso (Englert,

Ossowski 2005).
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Rok pdiniej Waldemar Ossowski dokonat podsumowania ostatnich badan nad
wczesnosredniowiecznym szkutnictwem. Wskazat na dokonania w dziedzinie datowania
wrakow metodg dendrochronologiczng, ktéra pozwala takze na okreslenie proweniencji
drewna. Z dotychczasowych badan wynika, ze wiekszo$¢ wrakéw stowianskich todzi pochodzi
z Xl wieku, co znajduje odzwierciedlenie w Zrédtach historycznych i odnotowang w nich
intensyfikacjg stowianskiej zeglugi w tym okresie. Autor wskazat takze na wazna role, jaka dla
poznania wczesnosredniowiecznej zeglugi odegrata archeologia eksperymentalna. Ossowski
wysunat postulat rekonstrukcji nowo odkrywanych wrakéw oraz wskazat na dotychczasowy
brak zainteresowania badaczami takimi zagadnieniami jak status wytworcow, wiascicieli i
uzytkownikow todzi, a takze na brak wsrdd odkrytych stowianskich jednostek duzych statkéw

handlowych (Ossowski 2006).

W 2009 roku Waldemar Ossowski wraz z Krzysztofem Gacem opublikowali wyniki
badan prébek mchéw pochodzgcych z uszczelnienia kilku jednostek ptywajacych, w tym
dtubanki z Kamienia Pomorskiego oraz todzi wczesnosredniowiecznych Orunia 2, Puck 3 oraz
todzi z Lgdu (Gos, Ossowski 2009). W tym samym roku ukazata sie publikacja dotyczaca
podréozy Waulfstana (Crumlin-Pedersen, Trakadas 2009). W ksigzce tej, bedacej zbiorem
zredagowanych referatéw przedstawionych na seminarium z 2004 roku, zagadnienie zostato
oméwione w szerokim kontekscie dotykajgcym takich kwestii jak identyfikacja samego
Woulfstana, wiarygodnos¢ jego raportu, stosunki etniczne panujgce w tym czasie w basenie
Morza Battyckiego, wczesnosredniowieczna zegluga czy battyckie emporia handlowe, w tym

Truso, do ktérego doptynagt Wulfstan.

Obszerna monografie stanowiska Fribrgdre A badanego na dunskiej wyspie Falster
zostata opublikowana w 2010 roku. Autorzy, Jan Skamby Madsen i Lutz Klassen podjeli sie
trudnego zadania przestudiowania dziesigtek luznych elementéw konstrukcyjnych jednostek
ptywajacych, w celu ocenienia, jak wiele i jakie jednostki reperowano w tym miejscu.
Stanowisko, potozone nad Grgnsundem, znanym ze zrdédet historycznych miejscem zbiorczym
dunskiej floty wyruszajgcej na wyprawy wojenne, jest interpretowane przez badaczy jako
miejsce naprawy skandynawskich okretéw zbudowanych w stowianskim stylu przez
zamieszkujgcych wyspe Falster stowianskich szkutnikéw przed ktéryms z dunskich atakéw na

Stowian Potabskich w drugiej potowie XI wieku (Klassen 2010: 351).
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W tym samym 2010 roku ukazata sie monografia Waldemara Ossowskiego dotyczgca
szkutnictwa $rédlgdowego na obszarze Polski. Chociaz zasadnicza cze$¢ pracy traktuje o
jednostkach pdznosredniowiecznych i nowozytnych az po XIX stulecie, to omdéwiony zostat
takze okres wczesnego S$redniowiecza, reprezentowany przez todzie jednopienne oraz

klepkowe (Ossowski 2010).

Rok pdzniej Wojciech Filipowiak opublikowat artykut o wraku z Kamienia Pomorskiego,
wskazujgc na kilka interesujgcych zabytkéw powigzanych z wrakiem, jak elementy takielunku
czy drewniany przedmiot interpretowany jako pozostatos¢ namiotu poktadowego. Wrak ten
Filipowiak uznat za pozostatosci statku handlowego, odbywajgcego regularne rejsy z Kamienia
Pomorskiego do takich portéw jak Ralswiek na Rugii czy Szlezwik (Filipowiak W. 2011). W 2014
roku opublikowano drugi tom monografii ,,Wolin wczesnosredniowieczny”, w ktérym pojawit
sie rozdziat dotyczacy elementéw szkutniczych i pozostatosci todzi, odkrytych podczas
trwajgcych tam od 1952 roku badan archeologicznych. Oprécz znalezisk szkutniczych
omowione zostaty takze znaleziska narzedzi stuzgcych do budowy todzi oraz relikty urzadzen

portowych (Filipowiak Wt., Filipowiak W. 2014).

Na tamach publikacji ,W epoce zaglowcéw. Morze od antyku do XVIII wieku”
Waldemar Ossowski dokonat kolejnego podsumowania badan nad wczesnosredniowiecznym
szkutnictwem i zeglugg. Wskazat na to, ze dzieki metodom datowania bezwzglednego mozna
umieszczaé¢ odnajdywane pozostatosci dawnych todzi i statkdw w szerszym historycznym
kontekscie (Ossowski 2014). Dwa lata pdzniej Ossowski pisat o genezie i rozwoju pierwszych
battyckich statkdw handlowych, podsumowujac wieloletnie badania w tym zakresie, w ktérych

prym wiodty osrodki skandynawskie (Ossowski 2016).

Réwniez w roku 2016 Jerzy Litwin opublikowat artykut o wczesnosredniowiecznym
szkutnictwie potudniowobattyckim, ktéry jest w zasadzie obszernym komentarzem do tekstu
Crumlina-Pedersena ze wspomnianej wyzej ksigzki dotyczacej podrézy Wulfstana. Zgadzajac
sie z ogdlnymi twierdzeniami duriskiego badacza, ze Wulfstan prawdopodobnie przyptynat do
Truso na poktadzie skandynawskiego knarra, Litwin poszerza podawane przez Pedersena
informacje o pewne szczegoty dotyczgce wrakdw z polskiego wybrzeza, w tym wrak todzi P-2

(Litwin 2016).
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Ostatnie lata to czas duzej aktywnosci Wojciecha Filipowiaka, reprezentujgcego
szczecinski osrodek badawczy. W 2018 roku ukazuje sie monografia wraka z Kamienia
Pomorskiego jego autorstwa (Filipowiak W. 2018). Jest to jedna z nielicznych tego typu
publikacji dotyczacych pojedynczego obiektu, z opisem konstrukcji, przedstawieniem
proponowanej rekonstrukcji teoretycznej oraz omowieniem szerszego kontekstu — zaréwno
analogii archeologicznych, jak Zrédet pisanych opisujgcych Xll-wieczng zegluge. Waznym
elementem pracy jest rozdziat dotyczacy repliki fodzi, zbudowanej w 2007 roku, gdzie autor
wskazat na liczne ograniczenia zwigzane ze wspétczesnym budowaniem replik jednostek
wczesnosredniowiecznych. Publikacja Filipowiaka stanowi cenne opracowanie, ktére

wypetnia jedng z istotnych luk w stanie badan.

Kilka lat pdzniej drukiem ukazata sie rozprawa doktorska Filipowiaka dotyczaca
zabytkéw szkutniczych odnalezionych podczas prac archeologicznych prowadzonych w
Wolinie (Filipowiak W. 2022). Jest to kolejna, po wraku z Kamienia Pomorskiego, luka w
polskich badaniach wypetniona przez tego autora. Studiujgc woliniskie szkutnictwo Filipowiak
szukat odpowiedzi na pytania dotyczace cech konstrukcyjnych znajdowanych na Wolinie
wrakéw, przypisania ich do kregéw kulturowych, przemian w wolinskim szkutnictwie na
przestrzeni stuleci, kwestii napraw i budowy nowych jednostek w obrebie osady i tego, czy
dane dotyczace budownictwa todzi i statkbw mogag odzwierciedla¢ rytm rozwoju
Sredniowiecznego miasta. Poddane analizie zostaty wszystkie obiekty z Wolina
zinterpretowane jako pozostatosci wrakéw oraz wiekszo$é z kilkuset luznych elementdéw
szkutniczych. Caty rozdziat pracy Filipowiak poswiecit na analize fgcznikow — kotkéw
drewnianych oraz nitéw — tworzac ich typologie podobng do opracowania autorstwa Klassena
stworzong na podstawie zabytkéw z Fribrgdre A. Innymi analizowanym zabytkami byty
nieliczne elementy takielunku, pozostatosci wyposazenia oraz takie przedmioty jak modele
todzi, kliny drewniane czy jedyny w swoim rodzaju kotowrét do wyciggania todzi na brzeg.
Warto zauwazy¢ postulat Filipowiaka, aby budownictwo fodzi i statkbw uprawiane przez
Stowian wczesnosredniowiecznych nazywaé korabnictwem, za$ stosowany powszechnie w
literaturze termin szkutnictwo zarezerwowac dla rzemiosta zorganizowanego, uprawianego
przez rzemie$lnikéw cechowych w miastach lokacyjnych, juz w czasach petnego
$redniowiecza. W wyniku przeprowadzonych przez siebie badan Filipowiak stwierdzit

przynaleznos¢ wolinskiego materiatu przede wszystkim do stowianskiej szkoty (tradycji)
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korabniczej. Nieliczne z analizowanych zabytkéw mogg by¢ postrzegane jako Swiadectwa
rozwoju tradycji szkutniczej i wyksztatcania sie todzi klepkowej. Szczyt rozwoju wolinskie
korabnictwo miato osiggnaé w drugiej potowie X wieku. W XI wieku zmalata réznorodnos$¢ oraz
ilos¢ odnalezionych zabytkéw, natomiast na Xl stulecie przypada juz bardzo niewiele
Swiadectw Zzeglugi w postaci pozostatosci todzi i statkdw. Posrednio rozwéj oraz upadek
zeglugi moga $swiadczy¢ o dawnym spoteczenstwie zamieszkujgcym Wolin — obstuga statku
wymaga wykwalifikowanej zatogi, a sama jego budowa i uzytkowanie pochtaniajg wiele

srodkow, ktore zgromadzi¢ moze tylko wysoko zorganizowana spotecznosc.

W 2024 roku ukazato sie opracowanie monograficzne podsumowujgce wyniki badan
archeologicznych stanowiska przy ul. Tartacznej w Gdansku. Jednym z rozdziatow tej publikacji
jest opracowanie luznych elementéw szkutniczych znalezionych podczas badan, autorstwa
Waldemara Ossowskiego i Pawta Marka Pogodzinskiego. Na stanowisku, w warstwach
datowanych na koniec Xl wieku odnaleziono tgcznie 54 elementy konstrukcyjne
$redniowiecznych todzi i statkéw, wykorzystanych wtérnie jako moszczenie podtoza oraz
utwardzenie gruntu pod podwalinami $cian. Oprdécz drewnianych elementéw na stanowisku
odkryto takze ponad 200 klamer szkutniczych, stosowanych w uszczelnianiu kadtubéw

statkow typu koga (Ossowski, Pogodzinski 2024).

2.5. Podsumowanie stanu badan

Badania nad wczesnosredniowiecznym szkutnictwem i zeglugg pofudniowego Battyku
trwajg juz ponad sto lat. W tym czasie na samym polskim wybrzezu doszto do odkrycia
kilkunastu obiektéw uznanych za wraki wczesnosredniowiecznych jednostek ptywajgcych oraz
kilkuset luznych elementéw konstrukcyjnych dawnych todzi i statkéw. Od czasu podjecia
badan przez przedwojennych naukowcdw niemieckich znaczgco zmienita sie interpretacja
znalezisk  potudniowobattyckich. Dawniej uwazano je, kierujgc sie czesciowo
nacjonalistycznymi uprzedzeniami, za $wiadectwa zeglugi ludnosci germanskiej (Orunia) czy
skandynawskiej (Frombork, Bagart), odmawiajagc zamieszkujgcej potudniowe wybrzeza
Battyku ludnosci stowianskiej zdolnosci do budowy fodzi klepkowych. Dzieki wieloletniemu
wysitkowi polskich naukowcéw archeologia powszechnie przyjmuje odrebnos¢ stowianskiej
tradycji szkutniczej, wyrazonej w odmiennym uksztattowaniu kadtuba oraz zastosowaniu

specyficznej techniki fagczenia i uszczelniania klepek poszycia. Wykazanie i udowodnienie tej
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odrebnosci byto jednym z gtéwnych zadan, jakie stawiali sobie polscy badacze az do korica XX
stulecia. Dzi$ jednak wiemy, na podstawie zabytkéw odnajdywanych w Skandynawii (Fribrgdre
A, Hedeby), ze prosty podziat na stowiariskg i skandynawska szkote szkutnicza, gdzie uzyte
rozwigzania techniczne $wiadczytyby o tozsamosci budowniczego, mogt by¢ bardziej
skomplikowany i czesto przekraczat bariere etniczng. Na przetomie stuleci do badan nad
dawnym szkutnictwem zaczeto uzywaé metod nauk przyrodniczych. Szczegdlne znaczenie ma
tu dendrochronologia, umozliwiajgca dokfadne datowanie odnajdywanych zabytkéw oraz
okreslenie pochodzenia drewna, co jest niezwykle istotne dla studiow nad dawng zeglugy —
mozna w ten sposdéb prébowac rekonstruowac¢ dawne szlaki zeglugowe. Stosuje sie takze
metody analizy statystycznej, przydatnej przy prébach opisywania charakterystycznych,

zmiennych w czasie i przestrzeni cech definiujgcych tradycje szkutnicze.

Mimo wieloletnich badan nad pozostatosciami wczesnosredniowiecznego szkutnictwa
liczba zabytkéw opublikowanych w formie monograficznej wciaz jest niewielka, a postulat
Przemystawa Smolarka sprzed ponad 60 lat dotyczgcy koniecznosci publikowania inwentarzy
zabytkéw tego typu jest wcigz aktualny. W ostatnich latach ukazato sie kilka monografii
interesujgcego nas zagadnienia, publikowanych gtéwnie w osrodku szczecifiskim: opracowane
zostaty materiaty z Wolina czy wrak z Kamienia Pomorskiego. Niniejsza praca jest probg
uzupetnienia luki w stanie badan w formie opracowania wczesnosredniowiecznych

materiatdw szkutniczych w postaci wrakéw todzi i statkéw znad Zatoki Gdanskiej.
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3. Wraki todzi i statkow z X-XIV wieku znalezione w rejonie

Zatoki Gdanskiej

W tym rozdziale przedstawiony zostanie gtéwny materiat zrédtowy pracy: wraki znad
Zatoki Gdanskiej z X-XIV wieku, stanowigce podstawe do zarysowania obrazu zeglugi
badanego obszaru. Jak wskazano we Wstepie, wiekszo$¢ wrakdw pochodzi z dwdch osrodkow:
Gdanska i Pucka, z pojedynczym wrakiem (Mechelinki) odnalezionym w poblizu niewielkiej
miejscowosci rybackiej na poétnoc od Kepy Oksywskiej. Cztery wraki z Pucka pochodza z
zatopionej sSredniowiecznej przystani u ujscia Ptutnicy, obejmujgc swoim datowaniem peten
zakres chronologiczny rozprawy. Dwa z nich (P-3 i P-5) zostaty znalezione tuz obok siebie, we
wspoélnym kontekscie stratygraficznym, natomiast wraki P-1 i P-2 — przy konstrukcjach
portowych oddalonych od siebie o kilkadziesigt metréw. Wraki z Gdaniska podzieli¢ mozna na
dwa skupiska. Pierwszym z nich bytyby wraki oruniskie, znalezione podczas prac
melioracyjnych, na obszarze w s$redniowieczu prawdopodobnie bedgcym rozlegtym
rozlewiskiem Raduni, natomiast drugim — wraki z Watowej, znalezione w niewielkiej odlegtosci
od siebie w dawnym korycie Wisty, ktére w czasach nowozytnych wykorzystane zostato jako
fosa miejska. Ostatni wrak z Gdanska, wspominany tu tylko w charakterze materiatu
poréwnawczego do wraku P-1 — wrak ze Starej Stoczni — zostat odkryty niedaleko wrakow z
Watowej, prawdopodobnie takie w dawnym korycie Wisty lub Mottawy, nieopodal jej

dzisiejszego brzegu.

Omawiane wraki zostang omdwione w kolejnosci ich datowania, dla klarowniejszego

zarysowania obrazu stosowanych technik szkutniczych i przemian w zegludze.
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Ryc. 1 Mapa miejsc znalezienia stanowisk wrakowych omawianych w niniejszej rozprawie (podktad mapy: Open Street Map)
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3.1. WrakP-2

3.1.1. Odkrycie i badania do 2003 r.

Do odkrycia wraka oznaczonego jako W-2 (zmiany oznaczen wrakéw puckich z W- na
P- dokonano dopiero w latach 90. XX wieku) doszto w 1979 roku podczas pierwszego sezonu
badan archeologicznych prowadzonych na stanowisku przez Wiestawa Stepnia. Wrak lezat w
centralnej czesci stanowiska, na granicy wyznaczonych przez Stepnia sektoréw X i XIV (w
obecnie stosowanej dokumentacji stanowiska jest to hektar 10G), po zachodniej stronie
reliktédw umocnien portowych. Gteboko$é wody w tym miejscu podczas prowadzonych badan
wynosita 1,75 m (Stepien 1987: 139-142). W pierwszym sezonie odstonieto wnetrze wraka na
odcinku 2 m, stwierdzajac, ze jest on przetamany i zagtebia sie w dno w kierunku wschodnim.
Na dnie todzi znaleziono fragment glinianego naczynia o profilu dwustozkowym z ornamentem
w formie pasma krzyzujgcych sie linii i ko$ci zwierzece. Podczas badan w 1982 r. we wnetrzu
wraka wykonano wykop sondazowy w odlegtosci 1,7 m od pierwszego sondazu, wtedy tez
odstonieto spoczywajacy okoto 80 cm pod dnem (warstwa sedymentu sktadata sie tu z
twardego, zbitego piasku z drobnymi kamieniami i muszlami) rejon srédokrecia jednostki z
zachowanymi dennikami, tawkami wioslarskimi oraz nadstepka, u Stepnia nazwang klocem
podmasztowym. Wedtug interpretacji Stepnia poszycie todzi byto zachowane przez caty
przekréj kadtuba — od stepki po reling (Stepien 1987: 142-143). Jak pisat pierwszy badacz
puckiego stanowiska, w odlegtosci 14 m od ,momentu przetamania todzi” natrafiono na belke
o tréjkatnym przekroju, ktérg uznano za dziobnice (Stepien 1987: 144). Dzisiaj wiadomo, ze
byt to najprawdopodobniej element przedtuzajacy stepke, gdyz podczas pdiniejszych prac
dziobnicy nie odnaleziono. Najobszerniej o wraku pisat Stepied w artykule z 1987 roku,
zamieszczajgc w nim rysunek wraka (Ryc. 2), przekroje todzi (takze przekréj rekonstrukcyjny,
Ryc. 3) oraz pomiary takich cech konstrukcyjnych jak rozstaw i wymiary dennikdw, szerokosci
i grubosci taw wioslarskich oraz klepek poszycia czy srednice kotkéw mocujgcych ze sobg
elementy konstrukcyjne. Wrak zostat opisany jako pozostatosci todzi sredniowiecznej o
zaktadkowej konstrukcji kadtuba, z klepkami uszczelnianymi sierscig zwierzecy. Zachowac sie
miato po 6 pasow poszycia z kazdej burty (Stepien 1987: 151). Za najbardziej interesujgcy

element uznana zostata znaleziona na $rédokreciu nadstepka z gniazdem masztu, obejmujaca

50



swojg dtugoscig cztery denniki (Stepien 1987: 152). Z klepek wraka oraz przebijajacej lewa

burte faszyny pobrano prébki do datowania radioweglowego.

Ryc. 2 Wrak P-2 podczas badan w latach 1981-1982 (za Stepien 1987: ryc. 4)

Ryc. 3 Przekroj rekonstrukcyjny wraka P-2 wg. W. Stepnia (za Stepien 1987: ryc. 8)
W 1981 roku na powierzchnie wydobyto dwa denniki oraz klepke poszycia (lub
wzdtuznik), ktére oderwaty sie od konstrukcji wraka (Popek 2023: 107). Niestety, obecnie nie

wiadomo, gdzie sie znajduja.

W roku 1985, na mocy decyzji Wojewddzkiego Konserwatora Zabytkéw w Gdansku i
postanowienia Wojewddzkiej Komisji Konserwatorskiej zatrzymano wszystkie prace
archeologiczne na stanowisku, czego efektem byta kilkuletnia przerwa w badaniach (Litwin
2001: 187). Skutkowato to pozostawieniem czesciowo juz wyeksplorowanych wrakdow P-1, P-
2, P-3 i P-4 w stanie odstonietym, niezabezpieczonym przed niszczgcy dziatalno$cig morza. W

1989 roku, po monitach Muzeum Ziemi Puckiej, wydobyto zagrozong zniszczeniem 16dz
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jednopienng (P-4), a w roku nastepnym przystgpiono do eksploracji i wydobycia wraka P-3

(Litwin 2001: 187).

W 1991 roku pracujacy na puckim stanowisku zespét NMM pod kierownictwem Pawtfa
Ruteckiego odszukat wrak P-2 w celu jego odstoniecia i dokumentacji. Wstepnie planowano
takze podniesienie wraka. Po jego odnalezieniu archeolodzy stwierdzili znacznie gorszy stan
zachowania niz 9 lat wczesniej, w 1982 roku: miedzy innymi jeden z dennikdw miat by¢
potamany wskutek dziatania falowania (Rutecki 1991: 134-135). Do zaplanowanych badan i
wydobycia wraka wéwczas nie doszto; zespét badawczy NMM dokonat jedynie doraznego
zabezpieczenia obiektu (Litwin 1995a: 142). Do badan wraka P-2 powrécono w 1999 roku,

pobierajac z jego konstrukcji 9 préb do datowania dendrochronologicznego.

3.1.2. Badania w latach 2003-2005: dokumentacja oraz wydobycie wraka

Do prowadzonych przez lwone Pomian z NMM prac wykopaliskowych skutkujgcych
odstonieciem, zadokumentowaniem oraz wydobyciem wraka doszto w latach 2003 i 2005.
Podczas odstaniania stanowiska ustalono, iz wrak lezat w osi ptd.-zach./ptn. -wsch. (SW/NE),
na gtebokosci ok. 1,9 m. Cze$¢ rufowa byta odstonieta, podczas gdy srodokrecie zagtebiato sie
na okoto 80 cm pod osady denne. Archeolodzy zauwazyli, iz poszycie todzi w czesci sSrodokrecia
wytozone byto Inem, a nadstepka nosita slady spalenizny; w jej poblizu miano odkry¢ takze
Slady paleniska. Poszycie lewej burty poprzebijane byto palikami faszyny (Ryc. 4). Wedtug
interpretacji lwony Pomian i Jerzego Litwina, po zakoriczeniu uzytkowania todzi jej kadtub
utozony byt réwnolegle do linii brzegowej, gdzie stuzyt jako jej umocnienie, przybity do dna
przez paliki faszyny. Wrak byt czesciowo zanurzony w wodzie i miat stuzy¢ jako miejsce do
moczenia Inu; w czesci suchej miato znajdowac sie palenisko, ostoniete przed morskg bryza

przez pozostatosci burty todzi (Pomian, Litwin 2009: 423).
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Ryc. 4 Paliki faszyny przebijajgce poszycie wraka P-2. Fot. J. Rézycki, I. Pomian

Podczas prac wykopaliskowych wykonano dokumentacje rysunkowg (plan oraz
przekroje, Ryc. 5), fotograficzng (Ryc. 6) i filmowg wraka. W trakcie prac we wraku, oprécz Inu,
odnaleziono kilkanascie fragmentéw ceramiki i kosci zwierzecych oraz pojedyncze fragmenty
lin czy szczeliwa. Obiekt postanowiono rozebrad na czesci przed podniesieniem, ze wzgledu na
stosunkowo zty stan zachowania drewna. Poszczegdlne pasy poszycia zostaty oznaczone i
ponumerowane, stosujac kod oznaczajgcy burte wraka, pas poszycia i klepke w pasie (Pomian,
Litwin 2009: 424). Przyktadowo, pierwszg klepke przystepkowego pasa poszycia prawej burty
oznaczono jako P1A. Po wydobyciu elementy konstrukcyjne zostaty przewiezione do pracowni
konserwatorskiej NMM. Przed rozpoczeciem procesu konserwacji wykonano dokumentacje
rysunkowg w skali 1:1 oraz fotograficzng elementéw konstrukcyjnych (Pomian, Litwin 2009:

424-425).
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Ryc. 5 Plan wraka P-2 w 2005 r. Rys. I. Pomian

Ryc. 6 Konstrukcja wraka P-2 w 2005 roku. Widoczna nadstepka oraz fawa wioslarska (fot. I. Pomian)
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Ryc. 7 Lokalizacja wraka P-2 w obrebie portu sredniowiecznego w Pucku (archiwum NMM, oprac. P. Litwinienko)
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Ryc. 8 Lokalizacja wraka P-2 wobec rekonstruowanej linii brzegowej z XI-XIl wieku (za Pomian 2004: 34, fig. 5)

3.1.3. Konserwacja oraz dokumentacja cyfrowa wraka

Konserwacja wraka w roztworze PEGu trwata do 2016 roku. Odpowiedzialna za caty
proces byta Irena Jagielska z Dziatu Konserwacji NMM. W trakcie prac wykonata ona badania
dotyczacych stanu degradacji drewna i doboru odpowiedniej metody konserwacji, a takze
oznaczenia gatunkow drewna, z ktérych wykonano poszczegdlne elementy. Zwrécita miedzy
innymi uwage na duzg degradacje drewna, a zwtaszcza klepek poszycia z czesci rufowe;.
Jednym z powodéw tej degradacji miatoby by¢ falowanie morskie oraz sezonowe zamarzanie
wod Zatoki Puckiej, majgce niszczacy wptyw na ptytko zanurzony wrak. Na elementach
szkutniczych wraka P-2 zauwazono takze odciski podwodnej flory i fauny. Cze$¢ elementéw
byta porosnieta przez pakle, powodujace zniszczenie powierzchownej warstwy drewna
(Jagielska 2016: 34-37). Przed rozpoczeciem konserwacji z klepek poszycia pobrano 20

kolejnych préb do datowania dendrochronologicznego.

Po zakonczeniu konserwacji przystgpiono (autor niniejszej rozprawy wraz z Januszem
Rézyckim z Dziatu Badan Podwodnych NMM) do wykonania dokumentacji elementéw
szkutniczych wraka z uzyciem ramienia pomiarowego (digitizera kontaktowego) FARO. Za
podstawowg metode dokumentacji przyjeto skanowanie laserowe; metoda kontaktowa
(wykonywanie rysunkéw krawedziowych) miata by¢ poczatkowo metodg pomocniczg, okazata

sie jednak przydatna szczegdlnie do dokumentacji dtugich elementdw poszycia. tgcznie
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ramieniem pomiarowym wykonano dokumentacje 161 elementéw szkutniczych z wraka P-2
(w tym 102 za pomocg skanowania laserowego). Nalezy nadmieni¢, iz cze$¢ materiatu
pochodzacego z wraka P-2 jest silnie rozdrobniona, wystepuje wiele niewielkich,
pozbawionych kontekstu zalegania i cech charakterystycznych (jak elementy tgczace)

fragmentow drewna.

3.1.4. Opis elementow konstrukcyjnych wraka P-2

3.14.1. Zestaw trzonowy

W przypadku wraka P-2 na jego zestaw trzonowy skfada sie stepka oraz element
przejsciowy miedzy stepka a stewg (w tradycji skandynawskiej zwany [6t). Stewy nie
zachowaly sie, z wyjatkiem matego fragmentu dziobnicy o dtugosci 50 cm, przymocowanego

do elementu przejsciowego.

Stepka wraka P-2 zachowata sie na dtugosci 11,87 m, na co skfada sie dtuisza,
zasadnicza czes¢ o dtugosci 11,18 m oraz 70-centymetrowy fragment odciety podczas badan
stanu zachowania drewna. Stepka wykonana zostata z debu, z przyrdzeniowej czesci pnia.
Element nie jest idealnie prosty, na jego dtugosci wystepujg odchylenia od osi symetrii.
Prawdopodobnie jest to wynik proceséow postdepozycyjnych lub konserwatorskich. Mocno
zniszczona, tylna czes$é stepki jest na odcinku 1,2 m lekko wygieta i skrecona w lewg strone
pod katem ok. 12°. Na odcinku pierwszego metra dtugosci stepka ma przekréj trapezowaty.
Wysokosc¢ oraz gorna szerokos¢ stepki w tym miejscu wynoszg ok. 12 cm, a podstawa ma 4 cm
szerokosci. Stepka zakonczona jest ztgczem pionowym skosnym (dt. 24 c¢cm), tgczacym ja z
elementem przejsciowym; do pofgczenia stuzyt pojedynczy drewniany kotek o srednicy ok. 2
cm. Na wiekszosci swojej dtugosci stepka ma przekrdj w ksztatcie litery T. W najszerszym
miejscu, w odlegtosci 6,2 m od dziobowego zakonczenia ma ona szerokos¢ 19,6 cm; waha sie
ona w zakresie 18-19 cm, stopniowo zmniejszajgc sie od wspomnianych 12 cm na
poczgtkowym odcinku. Szerokos¢ czesci pionowej (stopy) wynosi od 5-6 cm u podstawy (przy
ramionach) do 4-5 cm w dolnej czesci. Grubos$¢ ramion (na krawedziach) wynosi ok. 2,2-2,5
cm. Najwieksza wysokos¢ stepki wynosi 12,2 cm, wahajac sie przez catg dtugosé w zakresie 10-
12 cm. Wysoko$é pionowej czesci stepki wynosi natomiast od 6,13 do 8 cm. Wzdtuz obu

krawedzi stepki znajdujg sie otwory na kotki (w wiekszosci z zachowanymi kotkami), stuzace
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do przymocowania pierwszego pasa poszycia. Srednica kotkéw (jest ich w stepce ok. 200)
wynosi Srednio 12,3 mm, natomiast sredni rozstaw wynosi 9,3 cm (najwieksza odlegtos¢ — 11,7
cm, najmniejsza — 4,9 cm). Wiekszos$¢ otwordw wywiercona zostata naprzemianlegle, jednak
w kilku miejscach stepki naprzemianlegtos¢ jest zaburzona i kotki znajdujg sie niemal
naprzeciwko siebie. W czesci dziobowej stepki (gdzie przyjmuje ona przekrdj trapezowaty i
nachylenie klepki uniemozliwiato wprowadzenie kotka) zachowaty sie otwory po gwozdziach

taczacych przystepkowy pas poszycia.
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Ryc. 9. Stepka wraka P-2
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Element przejsciowy miedzy stepka a stewg ma dtugos¢ 127 cm; w przekroju jest
trapezowaty (14 cm wysokosci, ok. 9 cm szerokosci gérnej powierzchni i ok. 5 cm szerokosci
dolnej powierzchni). Z obu stron zakoriczony jest ztgczem pionowym skosnym — jedno tgczyto
ze stepka (dt. 21 cm), a drugie ze stewq (dt. 26 cm). Na bocznych $cianach elementu widac
Slady po gwozdziach stuzgcych do przymocowania pierwszego pasa poszycia; ich rozstaw
wynosi 10-16 cm. W gérnej powierzchni elementu znajdujg sie dwa prostokatne wyciecia o
wymiarach: tylne 9 x 4,5 cm, gtebokos¢ 2,5 cm; przednie 6,17 x 3,15 cm, gtebokosé 2 cm. Ich
rozstaw wynosi 57 cm. Wyciecia tego typu, obserwowalne we stepkach i stewach kilku
wrakow znad Zatoki Gdanskiej (m.in. P-3, Orunia 3) interpretowane sg jako miejsca osadzenia
ceg, stuzgcych do ztapania pierwszych paséw poszycia podczas procesu budowy todzi (Litwin

2001: 193).

Do elementu przedtuzajgcego stepke przymocowany jest niewielki fragment stewy
dziobowej o dtugosci 50 cm. taczenie zamocowane jest za pomocg kotka drewnianego o
Srednicy 2,5 cm. Fragment stewy jest na tyle niewielki i zniszczony, ze nie pozwala na

wycigganie zadnych wnioskdw o ksztatcie samej dziobnicy.

0 50 100 cm

Ryc. 10. Element przedtuzajacy stepke wraka P-2
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3.1.4.2. Poszycie

Na zachowane poszycie wraka P-2 skfada sie siedem paséw prawej burty oraz cztery
pasy lewej burty. Lewa burta jest zachowana jest w bardzo ztym, fragmentarycznym stanie;
przesledzi¢ mozna przebieg tylko pierwszego pasa na odcinku ok. 10 m, pozostate zachowane
sq w formie pojedynczych fragmentéw klepek. W znacznie lepszym stanie zachowata sie burta
prawa: pierwsze dwa pasy poszycia zachowaty sie na dtugosci 11,3 m, wraz z klepkami
przystewowymi. Wyzsze pasy poszycia, az do széstego zachowane sg z niewielkimi ubytkami.
Siédmy pas poszycia prawej burty zachowany jest w postaci pojedynczego fragmentu jednej
klepki. Co interesujace, zachowat sie prawdopodobny pas relingowy prawej burty na odcinku

11 m.

Poszycie fodzi zostato wykonane z klepek debowych pozyskiwanych metodg darcia
pnia w kierunku promieniowym. t8dz zostata zbudowana w technice zaktadkowej — kolejne
pasy poszycia byty przybijane do poprzednich za pomocg rozmieszczonych wzdtuz krawedzi
(Srednio co 9 cm) sosnowych kotkéw o $rednicy 12-13 mm, zaklinowanymi od wewnatrz
debowymi klinami. Szerokos¢ zaktadki wynosita ok. 3-4 cm. Kazdy pas poszycia sktadat sie z
kilku klepek; potaczone one byly ze sobg za pomoca ztgczy poprzecznych o dtugosci 4-9 cm,
ktore zabezpieczone byly dwoma zelaznymi nitami (zachowaty sie tylko otwory po nich, a w
niektorych miejscach $lady po kwadratowych podktadkach). Do uszczelnienia szwow
wzdtuznych (miedzy pasami poszycia) stosowano sier$¢ zwierzecg. W ztgczach poprzecznych
miedzy klepkami w pasie miat znajdowac sie mech (Pomian, Litwin 2009: 428). Wiekszos$¢
klepek ma przekrdj owalny. Ich grubos¢ wynosi 15-17 mm. Kilka klepek posiada zachowany
odcisk $wiadczacy o przebiegu szwu wzdiuznego oraz odciski po przycisnietych do nich

dennikach, wskazujagce na przebieg usztywnien poprzecznych. Nie zaobserwowano
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ukosowania klepek poszycia. Zachowane w catosci klepki poszycia wraka P-2 zostaty

przedstawione na Ryc. 11.
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Ryc. 11 Zachowane na catej dtugosci klepki poszycia wraka P-2
Prawa burta todzi zachowata sie w o tyle dobrym stanie, ze mozna opisa¢ przebieg
szesciu paséw poszycia. Kilka klepek wcigz potaczonych jest ze soba. Najwiekszym fragmentem

poszycia sg klepki czterech pierwszych pasow z rejonu sSrédokrecia. Oprdcz opisywanych
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duzych klepek zachowata sie takze znaczna liczba mniejszych fragmentéw, ktére trudno

obecnie przyporzadkowac do danego pasa.

Pierwszy pas poszycia prawej burty (P1) sktada sie z 4 klepek (z czego dwie zachowane
catkowicie), o tacznej dtugosci 12,94 m. Klepka P1A przybita byta pierwotnie do elementu
przedtuzajgcego stepke i do niezachowanej stewy za pomocy gwozdzi. Otwory po nich
zachowaty sie wzdtuz dolnej krawedzi klepki. Klepka zachowana jest catkowicie, z oboma
ztgczami i niewielkim ubytkiem w goérnej czesci. Jej dtugos¢ wynosi 1,53 m, zas szerokos$¢ od
10 cm (przy stewie) do 16 cm. Niedaleko tylnego ztgcza znajduje sie odcisk pozostawiony przez
pierwszy dennik na wewnetrznej powierzchni. Powierzchnia styczna tylnego zfgcza tej klepki
znajduje sie po jej zewnetrznej stronie. Jest to odwrdcenie zasady, zgodnie z ktdrg klepki
powinny by¢ kfadzione zgodnie z optywem wody, co oznaczato konieczno$¢ uktadania ich od
rufy do dziobu (Litwin 1995b: 34). By¢ moze wskazuje to na kolejnos¢ budowy: bardzo krétka
klepka przystewowa od strony dziobu przymocowana zostata najpierw, przed rozpoczeciem
uktadania pierwszego pasa poszycia od rufy. Niestety, nie zachowata sie odpowiadajaca jej
klepka poszycia lewej burty. Nie wiadomo wiec, czy zachodzita tu symetria. By¢ moze jest to
Swiadectwo naprawy kadtuba w tym miejscu. Klepka P1B, réwniez zachowana z dwoma
zamkami, zostata przecieta w celu pobrania préby do datowania dendrochronologicznego.
taczna dtugosc obu fragmentéw klepki (z uwzglednieniem préby) wynosi 4,08 m, za$ szerokos¢
wzrasta do 24 cm. Zachowaty sie dwa otwory po gwozdziach, ktérymi klepka przybita byta do
stepki, dalej znajdujg sie juz kotki. Na obu koncach zachowane sg ztgcza — dziobowe po
zewnetrznej stronie klepki, rufowe po wewnetrznej, z zachowanymi otworami po gwozdziach
szwu poprzecznego. W klepce zachowaty sie facznie trzy otwory po kotkach
przymocowujgcych denniki, z czego miedzy drugim a trzecim kotkiem znajduje sie podwdéjna
przerwa w rozstawie dennikow (1,6m); w miejscu, w ktérym powinien znajdowac sie kotek
dennikowy klepka jest uszkodzona. Moze by¢ to Swiadectwo naprawy kadtuba. Do opisywanej
klepki wcigz przymocowana jest klepka drugiego pasa poszycia. Nastepna klepka pierwszego
pasa (P1C) takze zachowana jest w catosci. Jej dtugos¢ wynosi 3,9 m, a szerokos$¢ 27 cm. W
klepce znajduje sie 5 otworéw po kotkach przymocowujgcych denniki, rozstawionych co 93-
86 cm. Pierwszy otwdr znajduje sie tuz przy dziobowym zamku klepki. Klepka P1D zachowata
sie w dwéch fragmentach. Diuzszy ma dtugosé 2,14 m i 29 cm szerokosci. Znajdujg sie w nim

dwa otwory po dennikach (rozstaw 96 cm). Z klepki tej w 1999 roku pobrano prébe do
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datowania dendrochronologicznego. Odciety fragment o dtugosci 1,2 m jest mocno

zniszczony.

Zachowany drugi pas prawej burty ma tgczng dtugos¢ 11,17 m i sktada sie z trzech
klepek o dtugosciach: 2,9 m, 3,4 m i 5 m. Szerokos¢ klepek rosnie od 15 cm (przy stewie) do
21 cm. Klepka P2A ma zachowany pojedynczy otwér po gwozdziu tgczacym jg ze stewa. Zamek
poprzeczny miedzy drugg a trzecig klepka poszycia drugiego pasa jest odwrdcony. tgcznie w
drugim pasie poszycia zachowaty sie slady po 11 dennikach (otwory po kotkach, odciski). Z
ostatniej, najdtuzszej klepki (nie zachowanej catkowicie) w 1999 roku pobrano prébe do

datowania dendrochronologicznego.

Z pasa P3 zachowaty sie dwie klepki zachowane w trzech fragmentach, wciaz
przymocowanych do klepek wyzszych oraz nizszych paséw. Klepka P3A zachowata sie w dwéch
czesciach. Lepiej zachowana z nich, o dtugosci 2,74 m, przymocowana jest do klepki czwartego
pasa poszycia i ma szeroko$¢ 18 cm. Z tej klepki pobrano prébe do datowania
dendrochronologicznego. Klepka P3B, przymocowana do drugiego pasa poszycia, zachowata
sie z oboma zamkami, czyli w catej pierwotnej dtugosci — 5,74 m (co czyni jg najdtuzsza
catkowicie zachowang klepkg we wraku). Maksymalna szerokos¢ trzeciego pasa poszycia
wynosi 15 cm, czynigc go jedynym pasem odbiegajgcym w swojej szerokosci od pozostatych.
Na powierzchni klepki P3B zachowaty sie slady po 6 dennikach, jednak tylko 4 z nich byty do
niej przymocowane. Do rufowej czesci klepki P3B przymocowany jest niewielki fragment

klepki P3C, z ktérego w 2007 r. pobrano prébe do datowania dendrochronologicznego.

taczna dtugosé zachowanych fragmentdéw czwartego pasa poszycia wynosi 9,93 metra.
Zadna ze stanowigcych go trzech klepek nie zachowata sie kompletnie; w najgorszym stanie
jest klepka umiejscowiona na srédokreciu (P4C). W czesci dziobowej klepki majg szerokos$é 23-
24 cm, ktéra na Srdédokreciu rosnie do 30 cm. Klepka P4B ma w przekroju ksztatt lekko wygiety
do wewnatrz. tacznie w pasie zachowato sie dziewieé sladéw (kotki, odciski) po dennikach. Z

tego pasa poszycia pobrano dwie préby do datowania dendrochronologicznego.

Piagty pas poszycia zachowat sie na dfugosci 8,8 metra, w pieciu fragmentach. Szerokos¢
klepek tego pasa wynosi 22-27 cm i zwieksza sie od dziobu w kierunku sréddokrecia. Najdtuzsza
klepka z tego pasa ma 2,56 m dtugosci (nie jest zachowana kompletnie). Jedyna zachowana w

catosci klepka tego pasa (P5C) ma zaledwie 87 cm dtugosci, wiec mogtaby by¢ klepka
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naprawczg. Z pigtego pasa poszycia pobrano dwie proby do datowania

dendrochronologicznego.

Pas szdsty poszycia prawej burty zachowat sie w czterech fragmentach na odcinku 10
m. Najdtuzsza klepka (zadna nie zachowata sie w catosci) ma dtugosc 3,75 m, a szerokos¢ tego
pasa wynosi 21 cm. Szésty pas poszycia ma inny przekrdj niz pozostate — przez catg dtugosc
klepki, w potowie jej szerokosci przebiega wyztobienie o gtebokosci ok. 5 mm, a po obu jego
stronach znajdujg sie zgrubienia, z czego to znajdujace sie nizej jest grubsze, osiggajac
maksymalnie 30 mm grubosci. Do szdstego pasa poszycia przybity byt wzdtuznik, o czym
Swiadczg dodatkowe otwory po kotkach, umieszczone pomiedzy otworami mocujgcymi
elementy usztywnienia poprzecznego. Z klepek szdstego pasa poszycia pobrano trzy préby do

datowania dendrochronologicznego.

Z si6dmego pasa poszycia zachowata sie pojedyncza, niezachowana kompletnie klepka

o dtugosci 1,2 m i szerokosci 15 cm z zachowanym jednym rzedem kotkéw szwu wzdtuznego.

Lewa burta zachowata sie w postaci pierwszego pasa poszycia oraz luznych
fragmentow pozostatych paséw. Powodem stabego stanu zachowania tej czesci kadtuba jest
przebicie jej palikami faszyny do dna, kiedy t6dz stuzyta za umocnienie nabrzeza. Najbardziej
interesujgca klepka lewej burty jest klepka L1B, noszgca slady naprawy. Na zniszczong tylng
czes¢, obejmujaca takze fragment zamka, od wewnatrz przybito niewielkg klepke o wymiarach
43 x 18 cm, przymocowang do naprawianej klepki dodatkowym rzedem drewnianych
koteczkdw. Od strony zewnetrznej klepka naprawcza byta tak obroniona, aby Scisle przylegaé
do krawedzi uszkodzenia. Naprawiona klepka jest jedyng z catej lewej burty zachowang w

catosci. Jej dtugo$é wynosi 3,55 m, za$ maksymalna szerokos$¢ 25 cm.

Na Ryc. 12 przedstawiono schemat uktadu zachowanych klepek poszycia wraka P-2.
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Ryc. 12 Schemat uktadu poszycia wraka P-2 (bez relingu). Na czerwono zaznaczono zamki utozone "w zt3 strone" oraz otwory kotkowe na wzdtuznik
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3.1.4.3. Elementy usztywnienia kadtuba

Kadtub todzi P-2 byt usztywniony poprzecznie za pomocg systemu dennik — fawa
wios$larska — kolanka burtowe oraz wzdtuznie za pomocg wzdtuznika biegngcego powyzej

zagiec kolanek.

We wraku zachowato sie 14 dennikow w 35 fragmentach (Ryc. 13). Przytwierdzone
byty one do klepek poszycia za pomocg sosnowych kotkéw o srednicy ok. 25 mm. Denniki
miaty za zadanie usztywni¢ denng czes¢ kadtuba todzi, stanowigc jednoczesnie podparcie pod
tawy wioslarskie. Wykonano je z naturalnie wygietych krzywulcéw. Denniki D8, D10, D11, D12
i D13 (a wiec denniki ze srédokrecia) wykonano z drewna olchowego, natomiast dennik D9
wykonano z brzozy. Denniki s3 rozmieszczone srednio co 84 cm (najwieksza odlegtos¢ — 108
cm miedzy dennikiem D2 a D3, najmniejsza - 77 cm miedzy dennikami D11 a D12). Pierwszy
dennik znajdowat sie na elemencie przedtuzajgcym stepke, tuz za pierwszym prostokatnym
wpustem. Kilka dennikéw jest potamanych, zas wiekszos¢ zachowata sie tylko na jednej burcie,
w stanie umozliwiajgcym rekonstrukcje przebiegu catego elementu; w czesci dziobowej lepiej
zachowaty sie denniki przymocowane do prawej burty, natomiast za sSrédokreciem — do lewe;j.
Pierwsze dwa denniki majg ksztatt litery V o rozpietosci odpowiednio 46 i 71 cm. Pozostate
przybierajg ksztatt coraz bardziej ptaskiego tuku. Najwiekszg rozpietos¢ ma dennik D11: wynosi
ona 162 cm, uzyskana po ztozeniu w catos$¢ jego trzech fragmentéw. W przekroju denniki majg
ksztatt zblizony do kwadratu o wymiarach ok. 7 x 7 cm. WyraZnie wyzsze niz szersze sg denniki
na srédokreciu (D10, D11, D12, D13), ktére osiggajg maksymalng wysoko$é 8,5 cm przy
szerokosci 7 cm. Denniki na srédokreciu sg bardzo ptaskie, z kohicami wznoszgcymi sie na
maksymalng wysokos¢ 30 cm nad powierzchnig stepki. Kazdy dennik obejmowat cztery
pierwsze pasy poszycia. Pierwszy i trzeci pas nie byty przybite do dennika D1, a drugi pas
poszycia —do dennika D2. Powierzchnia styku dennikdw z klepkami zostata obrobiona tak, aby
odzwierciedla¢ zaktadkowy uktad poszycia todzi. Od dennika D4 na wysokosSci szwu
poprzecznego poszycia w denniku znajdujg sie wyoblone przepusty sciekowe, zapewniajgce
przeptyw wody wewnatrz kadtuba. Poczynajgc od dennika nr 3 na srodku gornej powierzchni
znajduje sie wgtebienie pod stupek podpierajgcy taweczke wioslarska. W dennikach D3 i D4
wgtebienie przybiera forme prostokgtnego wyciecia, natomiast w denniku D7 znajdujg sie az
trzy wgtebienia. Wgtebienia tego nie posiadajg denniki D9, D10, D11 i D12, w ktérych wycieto
wpusty na nadstepke. Co ciekawe, podobne wpusty wycieto w dennikach D6 i D7 oraz D14;
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by¢ moze pomiedzy tymi dennikami (D6 i D7 oraz D14 i niezachowanym D15) znajdowaty sie

dodatkowe elementy wzdtuzne, obecnie niezachowane.
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Ryc. 13. Denniki z wraka P-2
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Na ptasko Scietych gérnych powierzchniach dennikdéw spoczywaty wykonane z drewna
debowego taweczki wioslarskie (Ryc. 14). Nie byty one trwale przymocowane do dennikéw.
We wraku zachowato sie tgcznie 11 faweczek, w tym tylko jedna w catej swojej diugosci. Jest
to taweczka lezgca na denniku D12; ma ona 182 cm dfugosci. taweczki majg 10-12 cm
szerokosci i do 3 cm grubosci. Nie zachowaty sie taweczki lezgce na dennikach D2, D4 i D7. Na
srodku wiekszosci taweczek znajduje sie otwdr na stupek podpierajacy. Zachowaty sie trzy
takie stupki, ustawione na srodku dennikéw. Ich dtugos¢ wynosi 26,5, 28 i 27 cm. Maja one
kwadratowe przekroje oraz stozkowate zakonczenia, wchodzace w otwory w taweczkach i
wgtebienia w dennikach. Wyrdznia sie taweczka lezaca na denniku D10. Jest ona szersza od
pozostatych (17 cm w najszerszym miejscu). Na srodku posiada ona potokragte wyciecie, o
ktore opierato sie pionowe ramie nadstepki. Przy czterech taweczkach zachowaty sie, wciaz

utrzymywane przez kotki, utamane poziome czesci kolanek.
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Ryc. 14. taweczki wioslarskie z wraka P-2

Do taweczek wioslarskich za pomocg dwéch drewnianych kotkéw o srednicy ok. 25 mm
przymocowano kolanka burtowe, wykonane z naturalnych debowych krzywulcéw w ksztatcie
litery L (Ryc. 15). Fragment kolanka odnaleziony we wraku na wysokosci drugiego wigzania
poprzecznego zostat zidentyfikowany jako wykonany z grabu. Kolanka taczyty faweczki
wioslarskie z pigtym oraz szostym pasem poszycia. Zachowato sie 11 kolanek, w tym trzy
wytgcznie w postaci poziomych ramion wcigz przymocowanych do taweczek. Pie¢ kolanek

zachowato sie catkowicie. Powierzchnie na styku kolanka z burtg byty obrobione podobnie jak
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w przypadku dennikédw, czyli dopasowane do zaktadki poszycia. Dtugos¢ zachowanych
catkowicie pionowych ramion kolanek wynosi od 39 cm na denniku D4, w dziobowe] czesci
wraka, do 31-33 cm na srédokreciu, zas dtugosc (catkowicie zachowanych) czesci poziomych

wynosi ok. 40-50 cm.
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Ryc. 15. Kolanka burtowe z wraka P-2
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Powyzej zgiecia kolanek znajdowat sie wykonany z olchy wzdtuznik, przybity do
szOstego pasa poszycia za pomocg drewnianych kotkdw o srednicy 20-24 mm, umieszczonych
w potowie odlegtosci miedzy ramami wregowymi (Ryc. 16). Wzdtuznik byt trapezowaty w
przekroju; jego szeroko$¢ wynosita ok. 8-10 cm, zas wysokos$¢ 6-5 cm. W miejscach przebiegu
kolanek wzdtuznik posiadat prostokatne wyciecia. W tych miejscach potamat sie na sze$é
fragmentow dtugosci 70-90 cm, odpowiadajacej rozstawowi poszczegdlnych ram wregowych.
Zachowaty sie tylko elementy wzdtuznika prawej burty; czes¢ z nich jest obecnie wyraznie
skrecona. W trzech fragmentach znajduja sie otwory o srednicy 22-28 mm, przechodzgce

pionowo przez wzdtuznik. Mogty one stuzy¢é do zamocowania elementéw takielunku.
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Ryc. 16. Fragmenty wzdtuznika wraka P-2

3.1.4.4. Nadstepka

Charakterystycznym elementem konstrukcyjnym wraka P-2 jest nadstepka o dtugosci
2,8 m, spoczywajgca na dennikach od 9 do 12 (Ryc. 17). Zostata ona wykonana z naturalnego

debowego krzywulca, z odchodzgcym do goéry pionowym ramieniem o dfugosci 56 cm, ktére
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miato za zadanie podpiera¢ maszt. Tuz za tym elementem znajduje sie prostokatne gniazdo
masztu o wymiarach 11 x 6 cm i gtebokosci 7 cm. W dolnej powierzchni nadstepki znajduja sie
wyciecia dopasowane do rozstawu i wymiaréw kolejnych dennikéw. Dolna powierzchnia
nadstepki pomiedzy dennikami jest tukowato podcieta. W przekroju nadstepka ma ksztatt
zblizony do kwadratu o wymiarach 10 x 10 cm, z najwiekszg wysokos$cig w okolicach gniazda
masztu wynoszgcg 15 cm. W gdérnej powierzchni nadstepki, nad dennikami, znajdujg sie
wgtebienia na stupki podpierajace kolejne taweczki. Nadstepka nie byta przymocowana na
state do dennikéw. Podczas wydobywania nadstepki w 2005 r. zanotowano widoczne na nigj

$lady spalenizny. Obecnie, najprawdopodobniej w wyniku proceséw konserwatorskich, przéd

nadstepki jest wygiety do gory.

0 . 50 - 100 cm

Ryc. 17. Nadstepka wraka P-2
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3.1.4.5. Relingowy pas poszycia

We wraku zachowato sie dziewiec¢ klepek, prawdopodobnie stanowigcych pozostatosé
relingowego pasa poszycia lub odbojnicy przytwierdzonej od zewnatrz do ostatniego pasa
poszycia (Ryc. 18). Najdtuzsza z nich ma 190 cm dtugosci, a ich fgczna dtugosé wynosi ponad 9
m. Klepki te majg w przekroju ksztatt zblizony do tréjkatnego. Grubos$¢ zwieksza sie od 15 mm
w dolnej czesci klepki do 35-40 mm przy gornej krawedzi. Szerokos¢ klepek wynosi ok. 10-11
cm. W klepkach znajdujg sie kotki drewniane o srednicy 22-25 mm. W przypadku dwéch
klepek, ktére mozna ztozy¢ ze sobg za pomocg zamka, rozstaw tych kotkdw wynosi ok. 80 cm,
co odpowiada rozstawowi ram wregowych. W mniejszych klepkach kotki te majg rozstaw 40-
50 cm, a w dwédch przypadkach oddalone sg od siebie o 20 oraz o 4 cm. W klepkach
relingowego pasa poszycia znajdujg sie takze wieksze, wyrobione otwory o nieregularnym
ksztatcie, dochodzgce do 6 cm srednicy — prawdopodobnie stuzyty one do przywigzywania
dulek wioslarskich do relingu. W klepkach pasa relingowego znajduje sie tacznie pieé
potokragtych wycie¢ w gérnej krawedzi; w dwéch przypadkach dwa wyciecia znajduja sie tuz

obok siebie. By¢ moze te bliskie otwory spetniaty role mocowania do przywigzywania liny.

Elementami zwigzanymi z relingiem todzi P-2 sg dwie dulki wioslarskie (Ryc. 19). Majg
one ksztatt tréjkata z szerokg podstawg oraz otworem. Przez otwdr przechodzita lina, ktéra
przymocowane byto wiosto, opierane o pionowg Sciane dulki. Dulka byta najprawdopodobniej
przywigzywana do relingowego pasa poszycia, co umozliwiato jej zdejmowanie. Na zewnatrz
relingowego pasa poszycia przymocowana byta listwa, stuzgca do zawieszania na niej tarcz lub
jako dodatkowa odbojnica. Byta ona przymocowana do pasa relingowego za pomoca
drewnianych kotkéw oddalonych od siebie co 76-95 cm. Listwa zachowata sie w czterech
fragmentach. Najdtuzszy z nich ma dtugo$é 2,11 m i mozna byto na nim zawiesi¢ tarcze o

Srednicy 70i 80 cm.
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Ryc. 18 Relingowy pas poszycia wraka P-2
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Ryc. 19 Listwa na tarcze oraz dulka wio$larska z wraka P-2
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Ryc. 20 Rysunek zachowanych elementéw wraka P-2
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Ryc. 21 Rysunek zachowanych elementéw wraka P-2 z zaznaczeniem gatunkéw drewna, z ktérych wykonano poszczegdlne elementy (debowe tawki wioslarskie oraz kolanka dla uproszczenia
pominiete na rysunku)
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3.1.5. Datowanie wraka P-2

Wrak P-2 byt wielokrotnie datowany metodami bezwzglednymi. Pierwsze préby do
datowania metodg radioweglowa pobrat Wiestaw Stepien w latach 80. XX wieku.
Opublikowane przez niego wyniki wskazywaty, ze tédz zostata zbudowana w potowie VI wieku
(555 r.) —wynik pomiaru probki wynosit 1395 + 50 BP (Stepiert 1984: 319; 1986: 82; 1987: 153,
tab. 5). Gdyby datowanie to faktycznie wskazywato na czas zbudowania todzi, to oznaczatoby
to, ze t6dz P-2 jest najstarszg fodzig klepkowa z obszaru Battyku wyposazong w naped zaglowy,
znacznie wyprzedzajgcg rozpoznany juz w pewnym zakresie rozwdj tego typu jednostek
ptywajacych (Litwin 2001: 188). Po ponownym datowaniu prébki pochodzacej z tego samego
elementu w innym laboratorium (£édz) Stepien zmienit datowanie na drugg potowe VIl wieku
(wynik pomiaru 1180 + 45 BP). Autor pierwszego datowania M. Pazdur wskazywat, iz probka
pochodzgaca z elementu takiego jak stepka lub dennik wykonanego z wewnetrznej czesci pnia
mogta postarzaé obiekt o 100 lub wiecej lat. Pobrane préby miaty jednak pochodzi¢ z klepek,
datowanie zostato wiec uznane przez Stepnia za miarodajne i wskazujgce wtasnie na druga
potowe VIl wieku —ok. 770 r. (Stepienn 1987: 153). Stepien podat takze datowanie przebijajacej
wrak faszyny — wiek prébki ustalono na drugg potowe X wieku (1010 + 80 BP) (Stepient 1987:
153, tab. 5). Wspdtczesna kalibracja daty radioweglowej z faszyny w programie OxCal wersja
4.4.4 daje wynik 977-1157 calAD (prawdopodobieiAstwo 67,6%), z najwiekszym pikiem
rozktadu prawdopodobienstwa dla pierwszej potowy Xl wieku; rdwnie prawdopodobne jest

jednak takze wykonanie faszyny w Xl wieku (Ryc. 22).

P2_faszyna (1010,80)

68.3% probability
908-910calAD (0.7%)
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Ryc. 22 Kalibracja datowania radioweglowego faszyny z wraka P-2, OxCal v4.4.4
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W 1999 r. z pozostajgcego jeszcze pod woda wraka pobrano 9 préb do datowania
dendrochronologicznego (nr 1-9). Wyniki daty asumpt do datowania budowy todzi na lata 30.
X wieku. (Wazny 2001b). Odnaleziony we wnetrzu wraka len zostat wydatowany metoda
radioweglowag, uzyskujgc wynik 1160 + 30 BP. Wynik ten zostat zinterpretowany jako datujacy
prébke na Xl wiek (Pomian, Litwin 2009: 427), chociaz raport z analizy zawierajacy kalibracje
daty wskazuje przedziat 770-980 AD z 95,4% prawdopodobienstwem (Goslar 2004). Date z Inu
poddano ponownej kalibracji w nowszej wersji programu OxCal, uzyskujac wynik zawierajgcy
sie w przedziale 820-978 calAD (prawdopodobienstwo 83,9%, Ryc. 23). Najmfodsza mozliwa
data pokrywa sie tu z uzyskang dendrochronologicznie datg z jedynej prébki zawierajacej biel
(prébka nr 1, 978 r.). Fakt ten zmniejsza prawdopodobienstwo trafnosci hipotezy dotyczacej
moczenia Inu w todzi, gdyz oznaczatoby jej uzycie jako umocnienia nabrzeza tuz po jej
wybudowaniu i nie zgadza sie z datami uzyskanymi z faszyny. W $wietle tych informacji
bardziej prawdopodobne wydaje sie, ze len petnit inng funkcje w samej todzi jeszcze w trakcie
jej uzytkowania — by¢ moze jest to fragment zniszczonej liny, jakiegos rodzaju szczeliwa lub

nawet zagla.
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Ryc. 23 Kalibracja datowania radioweglowego Inu z wraka P-2, Oxcal v4.4.4

Podczas prac przygotowawczych do konserwacji wraka z klepek poszycia pobrano
dalszych 20 préb do datowania dendrochronologicznego, z czego 19 udato sie wydatowac (nr

11-29). Wyniki datowania Tomasz Wazny interpretowat jako wskazujgce na budowe todzi w
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latach 70. X wieku (Wazny 2007). Zdecydowana wiekszo$¢ préb zostata okreslona jako
pochodzaca z drewna lokalnego. Tylko jedna prébka miata pochodzi¢ z drewna obcego

pochodzenia. Wyniki analiz dendrochronologicznych przedstawiono w Tabela 1.
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Nr Nr Synchronizacja Datowanie Uwagi

probki | elementu

1 - 843-970 AD 972-986 AD | Jedyna probka zawierajaca biel; drzewo 4
(978 AD)

2 - 674-912 AD Po 922 AD To samo drzewo co klepka nr 5

3 - 756-895 AD Po 905 AD Drzewo 1

4 - 674-904 AD Po 914 AD Drzewo 3

5 - 698-888 AD Po 898 AD To samo drzewo co klepka nr 2

6 - 719-908 AD Po 918 AD Drzewo 5

7 - 782-893 AD Po 902 AD Drzewo 6

8 - 748-923 AD Po 933 AD

9 - 633-846 AD Po 855 AD Drzewo 2; prébka obcego pochodzenia

11 P2/35/05 696-798 AD Po 808 AD Drzewo 2

12 P2/156/05 | 826-931 AD Po 941 AD

13 P2/131/05 | 809-910 AD Po 920 AD Drzewo 1

14 P2/193/05 | 803-957 AD Po 967 AD Drzewo 1; znana lokalizacja préby

15 P2/214/05 | 768-868 AD Po 878 AD Drzewo 1; znana lokalizacja préby

16 P2/215/05 | 804-857 AD Po 867 AD Drzewo 1; tylko 54 przyrosty roczne; znana lokalizacja proby

17 P2/186/05 | 748-893 AD Po 903 AD Drzewo 2

18 P2/80/05 767-912 AD Po 922 AD Drzewo 6

19 P2/198/05 | 767-912 AD Po 922 AD Drzewo 3; znana lokalizacja préby

20 P2/235/05 | 800-914 AD Po 924 AD

21 P2/212/05 | 738-948 AD Po 958 AD Drzewo 5; znana lokalizacja préby

22 P2/189/05 | 753-887 AD Po 897 AD Drzewo 2; znana lokalizacja préby

23 P2/231/05 | 739-937 AD Po 947 AD Drzewo 3; znana lokalizacja préby

24 P2/2/05 856-960 AD Po 967 AD Drzewo 4

25 P2/203/05 | 871-960 AD Po 970 AD

26 P2/22/03 | 763-888 AD Po 898 AD Relingowy pas poszycia

27 P2/194/05 | 769-887 AD Po 897 AD Drzewo 1; znana lokalizacja préby

28 P2/200/05 | 827-937 AD Po 947 AD Znana lokalizacja proby

29 P2/201/05 | 772-930 AD Po 940 AD Znana lokalizacja proby

Tabela 1 Wyniki datowania dendrochronologicznego wraka P-2. Za Wazny 2001b; 2007
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Ryc. 24 Schemat poszycia wraka P-2 z zaznaczeniem znanych lokalizacji pobranych préb dendrochronologicznych

83



Wyniki analizy dendrochronologicznej pozornie wskazujg na duzy rozrzut czasowy
Sciecia drewna, z ktérego wykonano klepki poszycia. Uzyskane wyniki obejmujg IX i X stulecie.
Trzeba jednak zauwazyg, ze tylko jedna prébka (nr 1, pobrana w 1999 r.) zawierata biel, dzieki
czemu udato sie ustali¢ najbardziej prawdopodobng date sciecia drzewa na 978 r. (Wazny
2001b). Teoretycznie mogtoby to wskazywac¢ na date naprawy todzi. Najstarszy uzyskany
wynik (prébka nr 11) wskazuje na sciecie drzewa po 808 roku, jednak prawdopodobnie
pochodzi ona z wewnetrznej czesci pnia (Wazny 2007). Podczas analizy dendrochronologicznej
okazato sie, ze kilka klepek zostato wykonanych z tego samego drzewa, co znaczgco wptywa
na interpretacje wynikow. Daty pobrane z klepek wykonanych z tego samego pnia wykazywaty
nawet 100 lat réznicy (nr 11inr 17), co wskazywatoby na wykonywanie klepek z réznych czesci
pnia (Wazny 2007) oraz na duzy stopien ich pdzniejszej obrébki. W przypadku prébek
oznaczonych jako pochodzgce z tego samego pnia za prawidlowy nalezy uznaé¢ wynik

najmtodszy jako wyznaczajgcy terminus post quem Sciecia danego drzewa.

W przypadku jedenastu préb dendrochronologicznych udato sie ustali¢ ich pierwotne
lokalizacje w obrebie wraka, co prowadzi do pewnych ciekawych wnioskéw (Ryc. 24). Kolejna
proba o przypuszczalnej lokalizacji (nr 26) pochodzi z relingowego pasa poszycia. Niestety,
lokalizacja dziewieciu préb pobranych w 1999 r. jest nieznana. Prawdopodobnie pochodzity
one z rufowej czesci wraka, gdzie klepki noszg $lady pobrania préby, nie wiadomo jednak,
ktdry numer probki odpowiada ktéremu pasowi poszycia. Niezidentyfikowana z posiadanym
materiatem zabytkowym pozostaje tez klepka, z ktérej wycieto prébe nr 9 zinterpretowang
jako obcego pochodzenia. T. Wazny wskazywat, ze pochodzita ona ,prawdopodobnie z Danii
— dla doktadniejszego ustalenia pochodzenia drewna konieczna bedzie konsultacja z Muzeum
Narodowym w Kopenhadze” (Wazny 2001b). Najprawdopodobniej do takiej konsultacji nigdy
nie doszfo, a przytoczona interpretacja stata sie asumptem do wysuwania hipotez, jakoby t6dz
P-2 miataby by¢ naprawiana na terenach dunskich (Litwin 2016: 100). Jako pochodzaca z tego
samego drzewa co probka ,obca” wskazano prébke nr 22 (po 897 r.), pobrang z klepki
drugiego pasa poszycia lewej burty — w drugim raporcie T. Wazny nie przedstawit juz wynikdéw
dotyczacych dendroproweniencji (Wazny 2007). Niestety, mimo podjetej proby, nie udato sie
uzyskac nowej daty z tej zakonserwowanej juz PEGiem klepki3. Najmtodsza préba pochodzaca

z tego samego drzewa (nr 17) wskazuje na jego Sciecie po 903 roku. Dziesie¢ ze

3 Informacja ustna od prof. Marka Krgpca
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zlokalizowanych prob pochodzi z klepek poszycia lepiej zachowanej prawej burty wraka. W
wynikach datowania wyrdzni¢ mozna trzy podstawowe horyzonty: koniec IX wieku (nr 22, nr
15, nr 16, nr 27) pierwsza potowa X wieku (nr 29, nr 23, nr 25) oraz druga potowa X wieku (nr
14, nr 21, nr 25). Po uwzglednieniu pochodzenia prébek z tego samego drzewa okazuje sie, ze
probki nr 15, 16, 27 i 14 (czwarty i pigty pas poszycia prawej burty) pochodzg z jednego pnia.
Datowanie klepek, z ktdrych zostaty wyciete nalezy wiec przesungc¢ na datowanie prébki nr 14,
czyli po 967 r. Na podobny okres datowane sg takze prébki pochodzace z trzeciego pasa
poszycia prawej burty — préobka nr 21 (po 958 r.) i probka nr 25 (po 970 r.). Datowanie klepek
w obrebie wraka po uwzglednieniu pochodzenia préobek z tego samego drzewa zostato

przedstawione na Ryc. 25.
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Ryc. 25 Datowanie dendrochronologiczne wraka P-2 z uwzglednieniem pochodzenia préb z jednego drzewa
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Podczas analizy rozmieszczenia  przestrzennego prébek do datowania
dendrochronologicznego ustalono takze, ze podczas pobierania préb w 2007 r. trzykrotnie
pobrano dwie préby z tych samych, potamanych klepek poszycia. Dotyczy to préb nr 19 i 23
(pierwsza klepka széstego pasa poszycia prawej burty), 15 i 27 (trzecia klepka czwartego pasa
poszycia prawej burty) oraz 14 i 16 (czwarta klepka pigtego pasa poszycia prawej burty).
Wymienione pary préb zostaty nastepnie zidentyfikowane jako pochodzace z tych samych pni
(Wazny 2007). Najciekawszy jest przypadek préb nr 14 (po 967 r.) i 16 (po 867 r.). 100-letnia
réznica w wyniku datowania jest tu spowodowana faktem, iz préba nr 16 reprezentuje jedynie
54 stoje przyrostdw rocznych, podczas gdy préba nr 14 liczy 155 stojow (Wazny 2007). W
klepce nr P2-215-05 znajduje sie slad po wycinaniu préby nr 16 o dtugosci zaledwie 10 cm,
natomiast z klepki nr P2-193-05 zostata odcieta proba nr 14 o dtugosci okoto 26 cm,
obejmujgca catg szerokos$é klepki. W przypadku pierwszej klepki széstego pasa poszycia
wystepuje réznica w datowaniu préb wynoszaca 25 lat (préby nr 19 i 23). Préba nr 19 (146
przyrostow, po 922 r.) zostata odcieta ze zniszczonej krawedzi klepki nr P2-198-05 mierzace;j
15 cm szerokosci, natomiast probe nr 23 (199 przyrostéw, po 947 r.) odcieto z catkowicie
zachowanej krawedzi klepki nr P2-231-05 o szerokosci 20 cm. Nie wiadomo, czy trzykrotne
pobranie dwdch préb z tej samej klepki byto zamierzone. Wskazuje to jednak dobitnie na
koniecznos¢ doktadnego doboru miejsc wycinania préb, aby uzyskane wyniki byty jak

najbardziej miarodajne.

W analizie datowania dendrochronologicznego dawnych todzi i statkdw szeroki rozrzut
uzyskanych wynikéow czesto ttumaczy sie dokonywanymi podczas uzytkowania jednostki
ptywajacej naprawami oraz powtérnym uzywaniem klepek, np. z rozebranych starych
jednostek (patrz np. Filipowiak W. 2018: 74-78 dla wraka z Kamienia Pomorskiego). Tego typu
interpretacje zawsze nalezy taczy¢ z analizg funkcjonalng datowanych elementéw, szczegdlnie
z zachowanymi sladami naprawy w kadtubie. W fodzi P-2 z catg pewnoscig zlokalizowaé mozna
tylko jeden taki $lad: tate naprawcza nabitg na drugg klepke przystepkowego pasa poszycia
lewej burty. tata ta nie zostata jednak poddana analizie dendrochronologicznej, ktéra mogtaby
wskazaé na date prawdopodobnej naprawy, a co za tym idzie na czas uzytkowania todzi. By¢
moze klepka naprawczg jest klepka P2-201-05 (druga klepka przystepkowego pasa prawej
burty), o czym moze swiadczy¢ odwrdcone ztgcze z klepka przystewowa oraz brak otworu na

jeden z kotkéw wregowych, pomimo wystepowania kotka w odpowiadajgcym denniku. Probka
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pobrana z tej klepki (nr 29) zostata wydatowana na po 940 roku. Wynik ten nie potwierdza
wiec, ze mamy tu do czynienia z naprawa. Inng klepka naprawczg mogtaby by¢ druga klepka
pigtego pasa poszycia prawej burty o dtugosci zaledwie 87 cm. Z tej prébki nie pobrano jednak

proby do datowania dendrochronologicznego.

Podsumowujac rozwazania dotyczgce datowania todzi P-2 mozna przyjaé, ze toédz
zostata zbudowana pod koniec lat 70. X wieku z drewna lokalnego pochodzenia, na co
wskazuje datowanie dendrochronologiczne prébek pobranych z klepek poszycia. Poszycie
todzi wykonano z dobrze dobranych, co najmniej 200-letnich debow, ktére poddano dalece
posunietej obrébce w celu uzyskania klepek o maksymalnej szerokosci 30 cm i grubosci do 2
cm. Cztery pobrane préby pochodzg z drzewa, ktérego proweniencje (jednak tylko w
pierwszym raporcie) okreslono jako nielokalng, zalecajgc przeprowadzenie dodatkowych
badan (Wazny 2001b), do ktdérych jednak nigdy nie doszto. Fakt ten interpretowano pdzniej
jako wskazéwke, iz t6dz w czasie jej uzytkowania dotarta do Danii, gdzie zostata
wyremontowana (Litwin 2016: 100). Jednak ani analiza funkcjonalna zachowanych elementéw
wraka, ani fakt wystepowania az czterech probek z tego nielokalnego drzewa nie potwierdzajg

hipotezy o remoncie w Danii.

3.1.6. Cyfrowa rekonstrukcja kadtuba todzi P-2

Zachowana dos$¢ duza cze$é poszycia i elementdéw usztywnienia poprzecznego todzi P-
2 oraz wykonanie dokumentacji cyfrowej poszczegdlnych elementéw szkutniczych pozwala na
przeprowadzenie préby cyfrowej rekonstrukcji ksztattu kadtuba, zgodnie z metodyka opisang

w Rozdziale 1.3.2.

Pierwsza wersja cyfrowej rekonstrukcji kadtuba todzi P-2 zostata przygotowana przez
autora niniejszej rozprawy oraz Janusza Rézyckiego z NMM i zaprezentowana na konferencji
ISBSA w 2018 roku (Litwinienko, Rézycki 2021); nieco poprawiong jej wersje opublikowano w
2021 r. (Litwinienko 2021). Pierwszym krokiem w przygotowywaniu rekonstrukcji ustawienie
wszystkich zachowanych elementéw w ich pierwotnych pozycjach w obrebie wraka, do czego
niezbedna byta dokumentacja terenowa. Podjeto takze prdbe usuniecia deformacji, jakim
podczas tysigca lat spoczywania na stanowisku oraz konserwacji podlegaty poszczegdlne
elementy. Prace rozpoczeto od ustawienia tzw. zestawu trzonowego, sktadajgcego sie ze

stepki oraz elementu jg przedtuzajgcego. Dla potrzeb cyfrowej rekonstrukcji skan modelu
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skreconej i wygietej w tylnej czesci stepki zostat wyprostowany. Jesli naturalnie wystepowat
wznios stepki, to jego zakres nie jest znany. Dla potrzeb rekonstrukcji minimalnej,
umozliwiajgcej zbadanie podstawowych wtasciwosci hydrostatycznych, zrekonstruowano
wiec 16dz na prostej stepce. Po utozeniu zestawu trzonowego o zachowanej tgcznej dtugosci
13,23 m, w odpowiednich miejscach — kierujgc sie dokumentacjg terenowg oraz otworami
kotkowymi w klepkach — rozmieszczono zachowanych w 35 fragmentach 14 dennikéw.
Wiekszos¢ dennikédw zachowata sie tylko na jednej burcie wraka; krzywizne drugiej strony
zrekonstruowano postugujac sie odbiciem lustrzanym zachowanego elementu (Ryc. 26).
Wobec braku zachowania dennikéw rufowej czesci todzi, przy wyznaczaniu przekrojow
poprzecznych zatozono jej symetrie. Za centralny dennik uznano dennik nr 11, na ktérym
lezata fawka wioslarska o najdtuzszej rekonstruowanej dtugosci 185 cm. Dennik ten znajduje
sie tuz za gniazdem masztu, umiejscowionym w nadstepce za dennikiem nr 10, co
oznaczatoby, ze maszt bytby przesuniety o ok. 56 cm w strone dziobu wzgledem $rodka todzi.
Odlegtos¢ miedzy centralnym dennikiem a zachowanym zakoriczeniem zestawu trzonowego
(elementu przedtuzajacego stepke) wynosi 8,6 metra. Catkowita dtugosé stepki wynositaby
zatem 15,13 m. Nie sposéb stwierdzié, czy rufowe jej zakoniczenie takze byto przedtuzane
elementem przejsciowym; jesli jednak tak byto, to catkowita dtugos¢ stepki wraz z
przedtuzeniami wynositaby 17,26 m. Jesli jednak dziobowe przedtuzenie stepki byto wynikiem
przebudowy, naprawy lub braku odpowiednio dtugiego pnia debowego do zatozonej dtugosci
stepki juz podczas budowy i nie istniato odpowiadajgce mu rufowe przedtuzenie stepki, to jej

dtugos¢ wynositaby 16,2 m.
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Ryc. 26 Poczatek cyfrowej rekonstrukcji - denniki ustawione na stepce. Elementy zaznaczone na z6tto zostaty
zrekonstruowane za pomocg odbicia lustrzanego zachowanych elementéw

Kolejnym etapem w przygotowywaniu cyfrowej rekonstrukcji byto dopasowanie w
odpowiednich miejscach taweczek wiodlarskich, kolanek burtowych oraz wzdtuznika. Dla
wiekszosci z nich lokalizacja we wraku zostata odnotowana w dokumentacji terenowe;j.
Zachowane kolanka burtowe ze S$rédokrecia pozwalajg na odtworzenie przekroju
poprzecznego z duzg doza prawdopodobieristwa, natomiast dtugos¢ taweczek wioslarskich

informuje o szerokosci jednostki na poszczegdélnych ramach wregowych (Ryc. 27).
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Ryc. 27 Elementy usztywnienia wraka P-2 ustawione na stepce. Na z6tto zaznaczono elementy zrekonstruowane

Nie zachowata sie stewa wraka P-2, nieznany jest wiec jej pierwotny ksztatt — nie
wiadomo, czy byta to stewa belkowa, schodkowa, czy posiadata wpusty na konce klepek
poszycia, czy rozchylone na zewnatrz ,skrzydta”. Nie wiadomo tez, czy byfa tagodnie
wychylona do przodu, czy moze ostro zagieta do géry. Jej proponowana forma jest wiec czysto
hipotetyczna i obie wersje sg réwnie prawdopodobne. Przemystaw Smolarek sugerowat, ze
stewy jednostek szybkich, wiostowych powinny by¢ tagodnie wychylone do przodu, natomiast
pionowe dziobnice oznaczaty dzidb o duzej petnotliwosci, wtasciwy jednostkom handlowym
(Smolarek 1969: 242-243). Taka zaleznos$¢ nie wystepuje jednak zawsze. Wspdlng cechg
jednostek skandynawskich z zachowanymi stewami, takich jak wraki ze Skuldelev z XI stulecia,
sg stewy mocno wygiete, z gbrng czescig biegngcg niemal pionowo — odnosi sie to zaréwno do
jednostek interpretowanych jako statki handlowe (Skuldelev 3) jak i okrety wojenne
(Skuldelev 5) (Crumlin-Pedersen 2002b). Na obszarze potudniowego Battyku nie zachowato sie
duzo stew datowanych na X-XI wiek. Najblizszg geograficznie jest dos¢ mocno wygieta stewa
z wraka Czarnowsko 2, datowanego na potowe Xl wieku, intepretowana przez Pauline Kubacka
jako nigdy nieuzyty potprodukt. Posiada ona jeden schodek, ptytki wpust na pierwszy pas
poszycia, prostokatne wyciecie na cegi szkutnicze oraz okraglty otwér do przewleczenia liny
cumowniczej (Kubacka 2000: 262-263). Na Wolinie w warstwie datowanej na koniec X wieku
odnaleziono pétprodukt stewy o dtugosci 1,45 m, nigdy nie wmontowany do kadtuba jednostki

ptywajacej; posiada on jeden schodek i ptytki wpust na pierwszy pas poszycia. Z
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opublikowanego rysunku wynika, ze byta to stewa tagodnie wychylona do przodu (Filipowiak
W. 2022: 114). Zachowana dolna cze$¢ stewy wraku Ralswiek 2, datowanego na koniec X
wieku jest silnie zagieta do gory, podobna w ksztatcie do stew ze Skuldelev (von Fircks 1999:
14). Z czaséw pdzniejszych z Pomorza Gdanskiego znana jest stewa z wraka P-3 z XIl wieku,
niska i wychylona do przodu; praktycznie identyczny ksztatt ma odkryta w 2021 roku stewa
wraka P-5. Wychylona do przodu byta tez stewa wraka Orunia 3 z drugiej potowy XlI wieku,
jednak odnalezione w tym samym kontekscie wraki fodzi Orunia 1 i Orunia 2 (poczatek Xl
wieku) miaty juz stewy wznoszgce sie do goéry. Tzw. stewa ,Gdansk II” cechuje sie dos¢
fagodnym wygieciem, co takze wpisuje jg do grupy stew niskich, wychylonych do przodu
(Smolarek 1969: 253). Pozostatoscig niskiej stewy wydaje sie takze dziobnica wraka Watowa
35.1 (koniec XIIl wieku), oméwionego w dalszej czesci niniejszej rozprawy. Wrak Watowa 35.2
(2 pot. Xl wieku) miat natomiast dziobnice mocniej wygieta do goéry; ta jednostka zostata
jednak prawdopodobnie zbudowana w dzisiejszej Szwecji. Powyzszy przeglad stew z X-XIlI
wieku z potudniowego wybrzeza Battyku pokazuje, ze na obszarze tym wystepujg zaréwno
stewy niskie, jak i silnie wygiete do goéry. By¢ moze stewy silnie wygiete byty uzywane do
jednostek przeznaczonych do zeglugi po otwartym, wzburzonym morzu — wysoki dziéb lepiej
chroni przed falami. Niski dzidb, o pfaskiej stewie modgtby lepiej sprawdzi¢ sie na

spokojniejszych wodach.

Poprzedni badacze wraka P-2, Wiestaw Stepien (1998: 48) oraz Jerzy Litwin (Pomian,
Litwin 2009: 426, ryc. 3) prezentowali rekonstrukcje todzi o rdznigcym sie ksztatcie stewy
dziobowej. W przypadku rekonstrukcji rysunkowej Stepnia bytfa to stewa zagieta pionowo do
gory, Litwin natomiast zaproponowat stewe o tagodniejszym przebiegu. Podczas
przygotowywania cyfrowej rekonstrukcji wzieto pod uwage obie wersje todzi jako réwnie
prawdopodobne. Réznica w dtugosci kadtuba, mierzona miedzy zewnetrznymi krawedziami
obu stew na tej samej wysokosci wynosi 1,2 m (20,6 m dla todzi z niskg stewq i 19,4 m dla todzi
ze stewg wysoka), jest wiec nieznaczna w stosunku do catkowitej dtugosci i nie powinna
wptywac na wtasciwosci hydrostatyczne, zwtaszcza ze ksztatt cze$ci podwodnej jest w obu
przypadkach niemal taki sam. W ostatecznej wersji rekonstrukcji przyjeto wersje todzi ze
stewg nizszg jako teoretycznie bardziej odpowiadajgcy jednostce wiostowej, podobnej do

todzi z Nydam i Orunia 3.
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Ryc. 28 Rysunek rekonstrukcyjny wraka P-2 przedstawiajgcy dwie mozliwe wersje dziobnicy (za Pomian, Litwin 2009: s. 426,
ryc. 3)

Nastepnym krokiem byto dopasowanie zachowanych elementéw poszycia do szkieletu
todzi — proces rekonstrukcji przebiega tutaj odwrotnie do fizycznego procesu budowy
jednostki klepkowej metodg skorupowa. Za podstawe wyznaczania przebiegu paséw poszycia
wybrano lepiej zachowang prawg burte wraka, zaktadajgc symetrie ksztattu kadtuba po obu
burtach. Poszycie dopasowano tworzac uproszczone modele pasdw na podstawie
zadokumentowanych przekrojow, informujacych o szerokosci i grubosci klepek. Przekroje
umiejscowione na poszczegdlnych dennikach byty tgczone za pomoca krzywej reprezentujgcej
przebieg klepki. Linie wyznaczone przez zachowane i rekonstruowane denniki oraz zachowane
pasy poszycia przedtuzono, aby odtworzyé caty kadtub todzi. Ponowna analiza przebiegu
paséw poszycia wykazata, ze wzdtuznik przybity byt do szdstego pasa, przebiegajgcego ponad
zagieciem kolanek, a nie na nim, jak wskazano w poprzednich opracowaniach (Litwinienko
2021). Obecng rekonstrukcje kadtuba uzupetniono takze wzgledem poprzedniej, dodajac
relingowy pas poszycia w postaci klepki o tréjkagtnym przekroju, przybitej na zewnatrz
siédmego pasa. Do relingowego pasa poszycia przybita byta prawdopodobnie listwa na tarcze.
Na jego gérnej powierzchni spoczywaty dulki wioslarskie, prawdopodobnie przywigzane do
niego za pomocg lin — na obu czesciowo zachowanych dulkach nie zachowaty sie zadne otwory

do mocowania ich do relingu kotkami.
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Ryc. 29 Cyfrowy model zachowanych elementéw konstrukcyjnych wraka P-2

Kadtub zrekonstruowanej w ten sposdéb todzi P-2 ma dtugos¢ 20,65 m. Najwieksza
szerokosc¢ todzi na centralnym denniku D 11 wynosi 2,25 m miedzy zewnetrznymi krawedziami
relingowego pasa poszycia. Zewnetrzna wysokos$¢ todzi, z uwzglednieniem stepki wynosi 76
cm, za$ wysokos¢ wewnetrzna — miedzy goérng krawedzig relingowego pasa poszycia, a gérna
powierzchnig stepki — 66 cm. Wysokos¢ miedzy goérng powierzchnig fawki wioslarskiej na
denniku D11, a gérng krawedzig relingowego pasa poszycia wynosi 31 cm, co umozliwia
wiostowanie. Gtéwne wymiary i ich wzajemne stosunki przedstawiono w Tabela 2 Gtéwne

wymiary rekonstruowanego kadtuba wraka P-2 wraz ze stosunkami B:L/L:B i H:B

Dtugosc Szerokos¢ na | Wysokos¢ na | B:L/L:B (stosunek | H:B (stosunek
catkowita | srédokreciu srodokreciu szerokosci do | wysokosci do
dtugosci/dtugosci  do | szerokosci)

szerokosci)

20,65m 2,25m 0,76 m 0,10/1:9,1 0,34

Tabela 2 Gtéwne wymiary rekonstruowanego kadtuba wraka P-2 wraz ze stosunkami B:L/L:B i H:B
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Ryc. 30 Zrekonstruowany kadtub wraka P-2. Na zétto zaznaczone elementy niezachowane
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Ryc. 31 Rysunek rekonstrukcyjny wraka P-2. Na czarno zaznaczono elementy zachowane
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Zrekonstruowany kadtub jednostki P-2 jest bardzo dtugi i waski (Ryc. 30, Ryc. 31). Pod
wzgledem proporcji wymiaréw tédz ta plasuje sie w kategorii ,jednostek zatogowych”
(personel carriers). Gtdwnym napedem byty najprawdopodobniej wiosta, z zaglem stuzgcym
jako naped dodatkowy. Byta to zapewne jednostka przeznaczona do dziatan bojowych, ktérg
druzyna wojownikéw przemieszczata sie drogg wodng w rejon toczonych walk. Nie zachowaty
sie zadne przestanki wskazujgce, ze tddZ wyposazona byta w pokiad czy jakiekolwiek
schronienie. Z wymiardéw i ksztattu kadtuba wynika, iz po zaokretowaniu zatogi nie
pozostawato tu wiele miejsca na ewentualne zapasy czy wiekszg ilo$¢ wyposazenia. Wydaje
sie wiec, ze byfa to jednostka przeznaczona do dziatan przybrzeznych i raczej nie zapuszczata
sie na otwarte morze — chociaz prawdopodobnie bytaby w stanie pokonaé przybrzezny szlak
wzdtuz polskiego wybrzeza od ujscia Wisty do ujscia Odry, a przy bardzo sprzyjajgcej pogodzie
jej zatoga mogtaby sie odwazyé na rejs przez Battyk. Jednostke taka najlepiej nazywac todzig

bojowa.

3.1.7. Wiasciwosci hydrostatyczne todzi bojowej P-2

3.1.7.1. t6di P-2 bez masztu i zagla

Przeprowadzona cyfrowa rekonstrukcja wszystkich elementéw todzi P-2 pozwala
zbadad jej wtasciwosci hydrostatyczne (wypornosé, tadownosé, zanurzenie, statecznosé) w
oprogramowaniu Orca3D. Do poznania wypornosci i tadownosci todzi niezbedna jest wiedza
o ciezarze wtasnym (wypornosci konstrukcyjnej) jednostki. Znajac przytoczone wyzej wyniki
analiz dotyczacych gatunkéw drewna, z jakich wykonano poszczegdlne elementy
konstrukcyjne i uzywajac narzedzi dostepnych w oprogramowaniu, mozna ustali¢ wage
kazdego elementu konstrukcyjnego, a co za tym idzie — catej todzi. Pierwsze obliczenia
przeprowadzono na kadtubie pozbawionym masztu oraz zagla. Tabela 3 zawiera zastosowane
dla rekonstrukcji masy wtasne poszczegdlnych gatunkdow drewna. Tg9 samg mase witasng dla

debu zastosowano takze dla pozostatych rekonstruowanych w rozprawie wrakéw.

Element konstrukcyjny Gatunek drewna Waga
Zestaw trzonowy, poszycie, | Dab (800 kg/m?3) 1531,8 kg
wiekszosé elementdéw

usztywnienia poprzecznego
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Pie¢ dennikéw, wzdtuzniki Olcha (550 kg/m3) 108,8 kg

Jeden dennik Brzoza (670 kg/m3) 4,8 kg

Ciezar kadtuba 1645,4 kg

Tabela 3 Elementy konstrukcyjne wraka P-2 z podziatem na gatunki drewna o odmiennych masach wtasnych

Oprogramowanie Orca3D oblicza witasciwosci hydrostatyczne na podstawie osobne;j
powierzchni reprezentujgcej ksztatt kadtuba, ktéra zostata wymodelowana tak, aby jak
najdoktadniej odzwierciedli¢ przebieg odtworzonych linii. Wypornos$¢ konstrukcyjna todzi P-2
wynosi 1645,4 kg, a wtasciwosci hydrostatyczne samego kadtuba, bez zatogi czy zapaséw

zostaty przedstawione w ponizszej tabeli:

Dtugos¢ catkowita 20,65 m
Najwieksza szerokosc 225cm
Wysokos¢ na srodokreciu 76 cm
Wypornosé 1645,4 kg
Zanurzenie 20 cm
Wolna burta 56 cm
Dtugos¢ wodnicy 18,59 m
Powierzchnia zwilzona 18,8 m?
Kat zalewania 35°
Srodek ciezkosci (wysokoé¢ nad stepka) | 43 cm

Tabela 4 Wtasciwosci hydrostatyczne pustego kadtuba todzi P-2

Stability Curve
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Ryc. 32 Krzywa statecznosci dla kadtuba todzi P-2 w stanie konstrukcyjnym
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W stanie konstrukcyjnym td6dz P-2 cechuje sie dobrg statecznoscig, z ramieniem
prostujgcym o dtugosci 47 cm przy 40° przechyle. Przy przechyle wynoszacym 35° reling
znajduje sie pod powierzchnig wody, co powoduje zalanie kadtuba. Jest to wiec maksymalny

kat przechytu, jakiemu poddaé mozna byto pusty kadtub (kat zalewania).

Zadna tédz? nie jest jednak uzywana w tym stanie. Na poktadzie przebywa zatoga, ktérej
potrzebne sg zapasy zywnosci oraz wody na co najmniej jeden dzien. Kazdy cztowiek na
poktadzie posiada tez witasne wyposazenie, nie wspominajgc juz o ewentualnym
przewozonym tadunku czy fupach wojennych. Do todzi dodano 28-osobowg obsade wio$larska
wraz ze sternikiem. Przyjeto, ze kazdy cztonek zatogi wazy 75 kg i posiada 25 kg osobistego
wyposazenia umieszczonego pod tawka wioslarskg (takie zatozenie przyjeto takize dla
pozostatych wrakéw rekonstruowanych w rozprawie). Do wyposazenia todzi dodano 24
sosnowe wiosta o dtugosci 4,5 m i wadze 5,6 kg kazde oraz wiosto sterowe. Wtasciwosci

hydrostatyczne todzi P-2 z 29-osobowg zatogg przedstawiono w tabeli:

Wypornosé 4716,2 kg
Zatoga 29
Zanurzenie 35cm
Wolna burta 41 cm
Dtugos$é wodnicy 19m
Powierzchnia zwilzona 27,3 m?
Kat zalewania 25°
Srodek ciezkosci (wysoko$é nad stepka) 56 cm

Tabela 5 Wtasciwosci hydrostatyczne todzi P-2 z 29-osobowa zatoga
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Ryc. 33 Krzywa statecznosci dla fodzi P-2 z 29-osobowg zatogg

Obsadzona zatogg t6dzZ zanurza sie w wodzie na zaledwie 35 cm, co sprawia, ze mozna
byto z powodzeniem ptywaé nig po bardzo ptytkich wodach. Przy wolnej burcie o wysokosci
41 cm kat zalewania wynosi 25°. Ten kat jest takze granicznym ze wzgledu na dtugos¢ ramienia
prostujgcego, ktdre ma tu dtugos$é 22 cm i dalej wyraznie spada. Wedtug wspdétczesnych
standardow statecznosci jednostek (Puto 2006), ramie prostujgce powinno mie¢ dtugosc co
najmniej 20 cm przy kacie przechytu 30°; w tym przypadku wynosi ono 22 cm, jest wiec bardzo
blisko granicy uwazanej dzisiaj za bezpieczng. Maksymalne ramie prostujgce powinno
wystgpic przy kacie nie mniejszym niz 25° - 16dz P-2 z zatogg na poktadzie z trudnoscig spetnia

tg wspodtczesng norme.

T T T T O T —

Ryc. 34 £6dz P-2 z 29-osobowg zatogg z zaznaczong linig wodng
Wspotczesne normy (przewidziane dla statkdéw powyzej 24 m dtugosci) zawierajq takze
zapis, iz kat przechytu od skupienia pasazeréw na jednej burcie nie powinien przekracza¢ 10°.

Dla cyfrowego modelu todzi P-2 przeprowadzono eksperyment, polegajgcy na przeniesieniu
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wioslarzy z jednej burty na drugg, tak ze cata zatoga (z wyjatkiem sternika) znajdowata sie na
jednej burcie, co mogtoby odzwierciedla¢ sytuacje np. walki toczonej na pokfadzie. Efekt
skupienia zatogi na jednej burcie skutkuje przechytem o 43°, co powoduje zalanie kadtuba
woda. Przeniesienie sie juz trzech oséb na drugg burte — na przyktad w celu dociggniecia lub
poluzowania want — powoduje 8° przechytu. Byta to wiec jednostka bardzo delikatna pod
wzgledem statecznosci. Prowadzenie walki z jej poktadu czy jakiekolwiek gwattowniejsze
ruchy podjete przez chociaz kilka oséb powodowato niebezpieczny przechyt, ktéry mégtby

zakonczy¢ sie katastrofa.

Statecznos$¢ todzi mozna poprawi¢ dodajgc balast, obnizajgc srodek ciezkosci,
jednoczesnie jednak zwiekszajgc zanurzenie i obnizajgc wolng burte. Do cyfrowego modelu
dodano kamienie, reprezentowane przez walce o wysokosci nieprzekraczajgcej 8 cm, z uwagi
na koniecznos$¢ pozostawienia miejsca na nogi wioslarzy. Balast zostat umieszczony pod
nogami kazdego wioslarza pomiedzy dennikami. W rzeczywistosci balast sktadatby sie z
niewielkich kamieni wypetniajgcych cata przestrzen miedzy dennikami, co powodowatoby
koniecznos¢ utozenia na nich zdejmowalnego poktadu. Przyjeto srednig mase kamieni na 2000
kg/m3, co dato ok. 789 kg balastu. Wtasciwosci hydrostatyczne dobalastowanej tfodzi

przedstawia Tabela 6:

Wypornosé 5504,8 kg
Zanurzenie 38 cm
Zatoga 29

Balast 790 kg
Wolna burta 38 cm
Dtugos¢ wodnicy 19m
Powierzchnia zwilzona 28,9 m?
Kat zalewania 24°
Srodek ciezkosci (wysoko$é nad stepka) 52 cm

Tabela 6 Wtasciwosci hydrostatyczne todzi P-2 z 29-osobowg zatogg i 790 kg balastu
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Ryc. 35 Krzywa statecznosci dla todzi P-2 z 29-osobowg zatogg i 790 kg balastu

Nieznacznie zwiekszyto sie zanurzenie todzi, przy jednoczesnym obnizeniu sie srodka
ciezkosci. Zwiekszenie zanurzenia oznacza jednak nieznaczne zmniejszenie sie kata zalewnia —
teraz wynosi on okoto 24°. Dobalastowanie todzi praktycznie nie zwiekszyto jej statecznosci, z

czego wynika, iz masa balastu musiataby by¢ znacznie wieksza.

Z przedstawionych wyzej danych wynika, iz todzig bojowa P-2 mogta z powodzeniem
poruszaé sie 29-osobowa druzyna wojownikéw. Z powodu niewielkiej szerokosci i wysokosci
tédz byta jednak niezbyt stabilna, co musiato wymuszac¢ duzg ostroznosc¢ zatogi i z pewnoscia
uniemozliwiato prowadzenie walki z jej poktadu. Dodanie mieszczgcego sie w obrebie kadtuba
balastu nie wptywa znacznie na statecznos¢ todzi, nie jest wiec niezbedne. W miejsce balastu
mogta znajdowac sie wieksza ilos¢ zapasdéw, przechowywana na dziobie lub na rufie jednostki,
lub znajdujacy sie tam dodatkowi cztonkowie zatogi (pasazerowie lub jericy wojenni czy

niewolnicy).

Ostatnim rozpatrywanym kryterium ptywalnosci bedzie maksymalna mozliwa
wypornos$é todzi. Wyznacza sie jg na podstawie minimalnej dopuszczalnej wysokosci wolnej
burty. McGrail sugerowat, aby skorzysta¢ tutaj z formuty obecnej w sSredniowiecznym
islandzkim prawie morskim, podajgcym wzér F=2D/5, gdzie F oznacza wolng burte, zas D to
wysokos¢ na srodokreciu (McGrail 1987: 13). W przypadku todzi P-2 okreslona w ten sposdb
minimalna wolna burta wynosi 30 c¢cm, co oznacza 8-centymetrowy zapas wzgledem
poprzedniego kryterium z 29-osobowg zatogg i 790 kg balastem. Zanurzenie todzi w stanie
maksymalnego zatadowania wynosi 46 cm. Wtasciwosci hydrostatyczne todzi w maksymalnym

stanie zatadowania przedstawia tabela:
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Wypornosé 7397,9 kg
Zatoga 29

Balast 790 kg
tadunek ok. 1900 kg
Zanurzenie 46 cm
Wolna burta 30cm
Dtugos¢ wodnicy 19,3 m
Powierzchnia zwilzona 32,5m?
Kat zalewania 15°

Srodek ciezkosci (wysoko$¢ nad stepka) 52 cm

Tabela 7 Wtasciwosci hydrostatyczne todzi P-2 w maksymalnym stanie zatadowania
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Ryc. 36 Krzywa statecznosci fodzi P-2 w maksymalnym stanie zatadowania

W tym stanie zatadowania kat zalewnia todzi wynosi zaledwie 15°, a ramie prostujgce
przy tym kacie przechytu osigga maksymalng wartosé 15 cm. Oznacza to, ze t16dz bytaby bardzo
mato stabilna. Nalezy jednak zauwazy¢, ze t16dZ w tym stanie ma o prawie 2 tony wiekszg

wypornosé niz tédz z 29 osobami i niemal tong fadunku lub balastu na poktadzie.

Podsumowujgc, nalezy stwierdzi¢, ze t6dz P-2 z 29-osobowg zatogg posiadata znaczny
zapas wypornosci i byta jednostkg dos$é¢ bezpieczng do poruszania sie na wiostach po
ostonietych wodach, takich jak Zatoka Pucka lub Zalew Wislany. Niewielkie zanurzenie todzi
pozwalato na poruszanie sie po ptytkich wodach $rédlgdowych. Zatoga musiata jednak

zachowywaé duzg ostrozno$é podczas poruszania sie po pokfadzie, co znacznie utrudnitoby

Heo! Anghe (ceq)
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dtuzsze rejsy. Wyptyniecie na otwarte morze powodowatoby narazenie jednostki na
falowanie, ktére — zwtaszcza w przypadku fali bocznej — mogto tatwo spowodowac przechyt,
co przy niewielkiej statecznosci i niskiej wolnej burcie mogto szybko doprowadzi¢ do

przewrdcenia sie todzi.

3.1.7.2. Predkos¢ jednostki z napedem wiostowym

Maksymalna predkos¢ jednostki ptywajacej ograniczona jest zjawiskiem oporu
falowego zwigzanego z powstawaniem fali dziobowej i rufowej. Wraz ze wzrostem predkosci
fale te staja sie coraz diuisze, az osiaggajg dtugos$é réwna dtugosci kadtuba. Srodek kadtuba
znajduje sie wtedy w dolinie miedzy dwiema falami. Jednoczesnie do goéry unosi sie dzidb, a
kadtub zasysany jest w déf, ponizej linii wodnej, co jeszcze zwieksza opdr falowy. Zjawisko to
nazywane jest putapka wypornosciowg, wyznaczajgcg maksymalng predko$é jednostek
ptywajacych, przekroczenie ktérej wymagatoby juz znacznych ilosci energii — powyzej tej
granicy jednostka ptynie juz w niby-slizgu, a pdzniej w $lizgu. Jednostka ptywajgca zegluje na
jednej dtugosci fali wtasnej, kiedy stosunek dtugosci fali do pierwiastka dtugosci linii wodnej
(w stopach) wynosi 1,34. Najlepsze wypornosciowe jachty regatowe w najkorzystniejszych
warunkach miatyby osiaga¢ predkoéé¢ V = 1,4 x /L, natomiast wiekszo$¢ jednostek
zaglowych zegluje z predkoscig wzgledng V = 0,9 x /L (Marchaj 2013: 26-37). Predkos¢
maksymalna jednostki mozna obliczyé stosujac wzér V = 1,34 x /L, gdzie V oznacza
predkos¢ w weztach, a L dtugos¢ wodnicy w stopach; niedawno tego typu obliczenia wykonano
dla cyfrowej rekonstrukcji statku z Sutton Hoo (Tanner, Whitewright, Startin 2020: 24). Dla
todzi P-2, o dtugosci wodnicy 19 m (62,3 stopy) z 29-osobowg zatogg i 750 kg balastu obliczona
w ten sposob predkos¢ maksymalna wynosi 10,57 wezta. Przy zastosowaniu wzoru V =

0,9 x VL otrzymany wynik wynosi 7,1 wezta, co wydaje sie bardziej prawdopodobne.

Oprogramowanie Orca3D umozliwia oszacowanie oporu kadtuba w wodzie oraz moc
potrzebng do osiggniecia danej predkosci stosujgc algorytmy opracowane przez J. Holtropa
(Holtrop 1984). Przyjmuije sie, ze wioslarz jest w stanie przez krétki okres czasu (10-20 minut)
generowaé ok. 250 W mocy, za$ przy dtugotrwatym wiostowaniu moc spada do 60-70 W
(Nayling, McGrail 2004: 189; Tanner, Whitewright, Startin 2020: 25). Efektywnos¢ napedu
wiostowego tego typu jednostek ocenia sie na ok. 70% (Smitt 1984: 176). Liczgca 28 osdb
zatoga generowataby wiec 7kW mocy w krétkotrwatym zrywie oraz 1,6 kW mocy podczas
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dtugotrwatego wiostowania. Przy wprowadzeniu dwdch zmian wioslarskich (potowa zatogi
wiostuje, potowa odpoczywa) druga wartos¢ maleje do 840 W. Z Tabela 8 wynika zatem, ze w
krétkotrwatym zrywie tddz P-2 mogta osiggnaé¢ predkos$é do 8 weztdw, zas predkosé rejsowa

mogtaby wynosi¢ od 5 weztéw przy petnej obsadzie do 4 weztéw przy potowie obsady.

Predkos¢ (wezty) Potrzebna moc (kW) | Potrzebna moc (kW,
70% efektywnosci)

1 0 0

2 0.1 0.1

3 0.2 0.3

4 0.5 0.7

5 1.0 1.5

6 1.9 2.7

7 3.1 4.5

8 4.8 6.9

9 7.0 10.1

10 10 14.3

Tabela 8 Moc potrzebna do osiggniecia przez t6dz P-2 danej predkosci
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Ryc. 37 Wykres obrazujgcy wzrost potrzebnej mocy wraz ze wzrostem predkosci dla todzi P-2

Tabela 9 zawiera zestawienie odlegtosci miedzy portami Zatoki Gdanskiej i Morza
Battyckiego z czasem potrzebnym na ich pokonanie z predkoscig 5 lub 4 weztéw. Nalezy

zauwazyc, ze przy rozpatrywanym napedzie wiostowym przy dtuzszych odcinkach bardziej
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prawdopodobna jest predkos¢ 4 weztow, zaktadajgca zmiany wioslarskie. Czas podrdzy mogt

sie wydtuzyc, jesli zatoga decydowata sie nocowac na ladzie.

Trasa Odlegtos¢ (km - Mm) | Czas rejsu przy | Czas rejsu przy
sredniej predkosci | sredniej predkosci
podréznej 5 weztéw (1 | podrdznej 4
wezet —1 Mm/godz.) | weztéw

Puck -  Oksywie | 25 km —13,5 Mm 2 godz. 42 min 3 godz. 20 min

(Gdynia)

Puck — Gdansk (ujscie | 40 km —21,6 Mm 4 godz. 20 min 5 godz. 30 min

Martwej Wisty)

Puck — Truso (Janéw | 115 km —62 Mm 12 godz. 30 min 15 godz. 30 min

Pomorski)

Gdansk (ujscie | 557 km —300 Mm 60 godz. (2,5 doby) 75 godz. (nieco

Martwe] Wisty) - ponad trzy doby)

Birka

Gdansk (ujscie | 274 km — 147 Mm 29 godz. 36 godz. (1,5

Martwej Wisty) - doby)

Bornholm

Gdansk - Wolin 350 km — 188 Mm 37 godz. (1,5 doby) 47 godz. (prawie

dwie doby)

Gdansk — Ralswiek | 500 km —270 Mm 54 godz. (1 doba i 6 | 67 godz. (prawie

(Rugia) godz.) trzy doby)

Gdansk — Roskilde | 670 km —360 Mm 72 godz. (3 doby) 90 godz. (3 doby i

(Dania) 18 godz.)

Tabela 9 Zestawienie odlegtosci miedzy portami Battyku i czasu potrzebnego na ich pokonanie

3.1.7.3. t6di P-2 z masztem i zaglem

Na fodzi P-2 zachowata sie charakterystyczna nadstepka, Swiadczgca o stosowaniu
napedu zaglowego. Kolejnym krokiem w cyfrowej rekonstrukcji jednostki byta wiec préba
ocenienia, jak dodanie masztu i zagla wptynie na wtasciwosci hydrostatyczne kadtuba i czy

uzycie napedu zaglowego byto w przypadku tej jednostki bezpieczne.

Napedem zaglowym stosowanym na Morzu Battyckim we wczesnym sredniowieczu byt
pojedynczy zagiel rejowy. W wielu wrakach todzi i statkdw z tego okresu odnajdywane sg $lady
jego stosowania, znane sg takze liczne przedstawienia statkdw zaglowych z tego okresu, min.
na gotlandzkich kamieniach runicznych, ale takze na monetach czy rytach odnajdywanych w
skandynawskich kosciofach (Kastholm 2011: 175-176). Elementy wskazujagce na

umiejscowienie masztu oraz elementéw takielunku zachowaty sie najlepiej we wrakach z
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Osebergu, Gokstadu i Skuldelev 3. Nadstepka pozwala ocenié, w ktérym miejscu wzgledem
srodka symetrii kadtuba umiejscowiony byt maszt, natomiast otwory lub $lady po gwozdziach
w klepkach relingowych moga wskazywac¢ na miejsca zamocowania halséw i szotéw, co
pozwala na oszacowanie szerokosci zagla. We statkach z Osebergu i Gokstadu zachowaty sie
(niecatkowicie) reje, o dtugosciach odpowiednio 12,47 i6,2 m. W statku z Osebergu znaleziono
kilkanascie fragmentédw wetnianej tkaniny, z ktérych jeden uznano za fragment Zzagla.
Powierzchnie Zagla statku z Oseberg ocenia sie na 80 m?, statku z Gokstad na 130 m?,
natomiast Skuldelev 3 na 45m? (Bischoff 2017: 4-11). Najstarszym pewnym fragmentem zagla
jest kawatek tkaniny z obszytym luwersem, znaleziony w kosciele w Trondenes w Norwegii,

datowany radioweglowo na lata 1280-1420 (Christiansen, Hammarlund 2002: 204).

Wsrdd badaczy skandynawskich toczy sie debata nad rekonstrukcjg proporcji zagla.
Zrédta ikonograficzne zdajg sie wskazywaé na zagle niskie i szerokie, o wspdétczynniku
wysokosci do szerokosci wynoszacym 1:2 (Kastholm 2011: 179), jednak nie znajduje to
odzwierciedlenia w materiale archeologicznym (Bischoff 2017: 15). Niskie i szerokie zagle nie
sprawdzaty sie takze w praktyce, kiedy testowano je na replikach wczesnosredniowiecznych
statkow: szeroki zagiel negatywnie wptywat na trym, statecznosc¢ i zwiekszat dryf na zawietrzng
(Bischoff 2017: 16-18). Takze McGrail wskazywat, ze szeroki zagiel zwieksza dryf, a optymalny

stosunek wysokosci do szerokosci powinien wynosic¢ 1,5:1 lub nawet 2:1 (McGrail 1987: 222).

Jak wskazano podczas opisu elementdw usztywnienia poprzecznego todzi P-2, denniki
D6, D7 oraz D14 posiadajg wpusty w centralnej czesci, podobnie jak denniki, na ktorych lezy
nadstepka. By¢ moze miedzy tymi dennikami w dziobowej oraz rufowej czesci fodzi znajdowaty
sie dodatkowe elementy wzdtuzne. Mogty one stanowi¢ podstawy pod podpory, na ktorych
ktadziono reje, kiedy nie korzystano z napedu zaglowego, podobnie jak w statku z Gokstad
(Bischoff 2017: 7) Odlegtos¢ miedzy tymi hipotetycznymi podporami, umiejscowionymi
pomiedzy dennikami, wynosi 5,9 m. Wskazywatoby to na prawdopodobng dtugosc rei, a
zarazem szeroko$¢ zagla todzi P-2 wynoszgcg okoto 6,5 m. Przy powierzchni zagla wynoszace;j
ok. 45 m? (analogicznie do replik wrakéw Skuldelev 3 i Skuldelev 5) daje do wysoko$é zagla
wynoszgcg 7 m, co daje wspdtczynnik wysokosci do szerokosci wynoszacy 1,07:1. Wysokos¢
masztu oceniono na ok. 9,7 m, a jego srednice na 12 cm zakfadajac, ze jego stopa zostata
obrobiona tak, aby wejs¢ w prostokatne gniazdo w nadstepce o wymiarach 11x6 cm. Masztowi

i rei jako materiat przypisano drewno sosnowe, natomiast zaglowi wetne o gramaturze 1500
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g/m?, odpowiadajgcej gramaturze uzywanej w replikach tfodzi ze Skuldelev (Christiansen,
Hammarlund 2002: 205), co daje mase 67,5 kg. Reja i maszt wazg facznie ok. 100 kg.
Przeprowadzono nowe obliczenia wiasciwosci hydrostatycznych dla masztu i zagla wraz z 29-

osobowg zatogg oraz 790 kg balastem:

Wypornosé 5707,2 kg
Zatoga 29

Balast 790 kg
Zanurzenie 39 cm
Wolna burta 37 cm
Dtugos¢ wodnicy 19,1 m
Powierzchnia zwilzona 29,3 m?
Kat zalewania 20°
Srodek ciezkosci (wysoko$¢ nad stepka) 68 cm

Tabela 10 Wtasciwosci hydrostatyczne todzi P-2 z masztem i zaglem
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Ryc. 38 Krzywa statecznosci dla todzi P-2 z masztem i zaglem
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Ryc. 39 £6d? bojowa P-2 z masztem i zaglem z zaznaczong wodnicy

Dodanie ozaglowania znaczgco podwyzsza Srodek ciezkosci catej todzi, negatywnie
przektadajgc sie na jej statecznosé. Przy przechyle wynoszgcym 20° ramie prostujgce wynosi
zaledwie 15 cm, co powoduje, ze t6dz bytaby bardzo mato stateczna. Jednoczesnie zmniejszyt
sie kat zalewania: przy 20° przechytu burta znajduje sie doktadnie na linii wody, wiec

bezpieczny kat przechytu wynosi co najwyzej 19°.

Dla todzi P-2 wyposazonej w zagiel przeprowadzono dodatkowe obliczenia majace na
celu okreslenie maksymalnej bezpiecznej sity wiatru, w ktérej mozliwe byto uzycie napedu
zaglowego. W tym celu zatozono zasymulowanie najgorszej mozliwej sytuacji, w ktorej w tédz
idaca potwiatrem uderza nagty szkwat, niedajgcy mozliwosci wyluzowania zagla (Tanner 2020:
314). Oprogramowanie Orca 3D umozliwia zasymulowanie zachowania badanego kadtuba
poddanego dziataniu danego ramienia przechylajgcego i okreslenie nowego punktu
réwnowagi miedzy sitami przechylajgcymi a prostujacymi, co skutkuje zeglugg w statym
przechyle bocznym. Teoretycznie przechyt mozna zmniejszy¢ za pomoca balastowania zatogg,
jednak przy petnej obsadzie wioslarskiej na poktadzie nie ma wystarczajgco duzo miejsca, aby

wszyscy cztonkowie zatogi zmiescili sie na burcie nawietrznej. Wyniki symulacji zawarto w

Tabela 11:
Sita wiatru Pow. zagla Kat przechytu
5 weztéw (2,57 m/s) 45 m? 2,8°
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10 weztéw (5,14 m/s) 45 m? 10,4°
12 weztéw (6,1 m/s) 45 m? 14,9°
15 weztéw (7,72 m/s) 45 m? 20,9°
15 weztéw (7,72 m/s) 30 m? (zagiel zrefowany) 14°

Tabela 11 Kat przechytu todzi P-2 podczas zeglugi przy okreslone;j sile wiatru i powierzchni zagla

Ksztatt kadtuba fodzi P-2 pozwala na dos$é¢ bezpieczne zeglowanie przy stabych
wiatrach, nieprzekraczajgcych 10 weztéow (ok. 5 m/s, 3°B). Nagty szkwat o sile 15 weztow (ok.
7,7 m/s, 4°B) uderzajacy w idacg potwiatrem t6dz powoduje 21° przechyt, przekraczajgcy kat
zalewania. Zrefowanie zagla o 1/3 umozliwitoby dalsze ptyniecie w tej sile wiatru z 14°
przechytem. Nalezy jednak zauwazyé, ze symulacja ta nie uwzglednia efektu falowania
bocznego, ktére z pewnoscig powodowatoby wlewanie sie wody do wnetrza todzi i dalsze
zagrozenie dla statecznoéci. Zeglowanie kursem petniejszym niz pétwiatr powodowatoby
oczywiscie mniejszy przechyt. Najprawdopodobniej na todzi P-2 decydowano sie stawiac zagiel
tylko przy najbardziej sprzyjajacych, tj. wiejgcych od rufy wiatrach. Nie wiadomo, jak duzy
bytby dryf fodzi na innych kursach niz fordewind lub baksztag, spowodowany ptaska,
stawiajgca niewielkie opory czescig denng kadtuba, ktéra podczas zeglowania na wiatr stanowi

przeciwwage dla sity nosnej generowanej przez zagiel.
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Ryc. 40 Krzywe statecznosci (na zielono) i moment przechylajgcy (na niebiesko) dla todzi P-2 przy predkosciach wiatru
wynoszacych odpowiednio 5, 10, 12, i 15 weztéw. Kat zalewania wynosi 20°, a punkt przeciecia sie krzywych oznacza
osiggniecie stanu rownowagi

Wiatr o predkosci 8 m/s nie jest na Battyku niczym niezwyktym. Wiatry ponizej 2 m/s
charakteryzuje sie jako bardzo stabe; predkosci od 2,1 do 5 m/s to wiatry stabe, umiarkowane
wiejg z predkoscig od 5,1 do 10 m/s, za wiatry silne uznaje sie wiatry od 10 do 15 m/s, a bardzo
silne to wiatry wiejace z predkosciag powyzej 15 m/s (Figat, Szyga-Pluta 2015: 23). Srednia
roczna predkos¢ wiatru dla Battyku to ok. 7,5 m/s (15 weztdw), z najstabszymi wiatrami w maju
i najsilniejszymi w listopadzie z przewagg wiatréw zachodnich (Mietus 1998: 5). W ostatnich
30 latach $rednia liczba dni sztormowych na Battyku (powyzej 17,1 m/s) wynosita 41,9
(Formela, Marsz 2011: 191). Dla polskiego wybrzeza Battyku (mierzeja tebska) srednia
predkos¢ wiatru w spokojnym sezonie letnim (lipiec-sierpien) dla lat 2008-2013 wynosita
zaledwie 1,9 m/s (Formela, Marsz 2011: 24). Wedtug badan przeprowadzonych dla catego
polskiego wybrzeza udziat ekstremalnych warunkéw w tym rejonie jest niewielki: sSrednio tylko
przez dwa dni w miesigcu wystepujg wiatry bardzo silne, a wiatry silne wystepujg przez
maksymalnie 9 dni w miesigcu w okresie zimowym (Tarnowska 2011: 199). Na Zatoce Puckiej
silne wiatry (powyzej 10 m/s) wystepujg przez ok. 60-70 dni w roku (Uscinowicz 2013: 18). Jesli
uznac¢ wspotczesne dane dotyczgce predkosci wiatru na Battyku za miarodajne dla wczesnego
Sredniowiecza to widac, ze krytyczna dla todzi P-2 predkos¢ wiatru (7,5 m/s) jest jednoczesnie
Srednig predkoscig wiatru na Battyku. Jak pokazujg jednak dane pochodzace ze stacji
brzegowych na polskim wybrzezu, w niewielkiej odlegtosci od brzegu panujg dos¢ spokojne
warunki, teoretycznie pozwalajgce bezpieczng zegluge todzig P-2 przy sprzyjajagcym kierunku

wiatru.

Mozliwosci zeglugi niewielkg wczesnosredniowieczng fodzig z X wieku po Battyku
dowiodt eksperymentalny rejs replikg fodzi Ralswiek 2 ,,Biaty Kon”, przeprowadzony w 1998
roku. Rejs wiédt po ostonietym wybrzezu Pomorza Przedniego (Vorpommern) oraz
Zachodniego — od Ralswiek na wyspie Rugii do Wolina. Zgodnie z zatozeniami rejs miat by¢
prowadzony w warunkach jak najbardziej zblizonych do $redniowiecznych — na wiernej replice
znaleziska archeologicznego, bez uzycia wspodtczesnych s$rodkéw napedu i urzadzen
nawigacyjnych, a nawet z ograniczeniem wspétczesnej higieny i uzyciu odziezy z naturalnych

wtdkien. £6dz wyposazona byta w wiosta oraz zagiel. Przeptyniecie 135 mil morskich zajeto 13
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dni, w tym niecate 60 godzin rzeczywistej zeglugi; noce zatoga spedzata biwakujgc na brzegu.
Srednia predko$¢ podrézna wyniosta wiec ok. 2,3 wezta. Podczas rejsu okazato sie, ze mimo
wystepujgcych wysokich fal i sity wiatru siegajacej 17 m/s, ,Biaty Kon” byt jednostkg dos¢
suchg i charakteryzujaca sie duzg dzielnoscig morskg. Wykazano takze, ze przy odpowiednio
rownomiernym roztozeniu ciezaru wewnatrz kadtuba jednostka jest w stanie skutecznie
ptyngé na wiatr, zblizajgc sie maksymalnie na 55° do linii wiatru, a nawet halsowa¢ wtacznie z
wykonaniem zwrotéw przez sztag. Powodzenie lub niepowodzenie w zeglowaniu na wiatr
miatoby w duzej mierze zaleze¢ od umiejetnosci sternika (Indruszewski i inni 1998). Wyniki
rejsu eksperymentalnego ,Biatego Konia” nalezy jednak odnosié¢ do todzi P-2 z duzg dozg
ostroznosci, jako ze rozmiary obu jednostek znaczaco sie réznig. Srednia predkos$¢ podréina
podczas uzywania napedu zaglowego nie powinna przekracza¢ maksymalnie 4-5 weztéw,

zatem wartosci przedstawione w Tabela 9 sg aktualne dla obu rodzajéw napedu.

3.1.8. Znaleziska innych todzi i statkow z X-XI wieku z potudniowego wybrzeza Battyku

Wrak P-2 jest jednym z nielicznych znalezisk pozostatosci todzi i statkéw z
potudniowego wybrzeza Battyku z X-XI stulecia. Jest najstarszg jak do tej pory odnaleziong
todzig klepkowg na Pomorzu Gdanskim, nie liczac dennikédw wyciosowo-przewigzowych z
puckiego portu. Detlev Ellmers podawat, ze w 1906 r. na terenie Dtugiego Targu na gtebokosci
5 m pod powierzchnig ulicy odnaleziono wrak todzi datowanej wéwczas na IX wiek (Ellmers
1972: 304); informacje te powtdrzyt Andrzej Zbierski w | tomie , Historii Gdanska” (Zbierski
1978a: 138), jednak zadna dokumentacja tej todzi ani jej pozostatosci nie przetrwaty do czaséw

dzisiejszych.

Obiekty uznane za pozostatosci fodzi odkryto podczas badan wykopaliskowych
prowadzonych na stanowisku w Janowie Pomorskim, czyli na reliktach dawnego emporium
handlowego Truso nad brzegiem jeziora Druzno, funkcjonujgcego od konca VIl do
prawdopodobnie pierwszej potowy XI wieku. Na obszar interpretowany jako wrakowisko
natrafiono w strefie brzegowej osady, charakteryzujacej sie duzymi réznicami w rzednej
terenu i graniczacy od potudnia ze strefg depresyjng (dawnym dnem jeziora) (Jagodzirski M.
2010: 116). W zatozonym w tej strefie wykopie, po odstonieciu warstwy ornej, natrafiono na
co najmniej dziewieé¢ obiektéw o soczewkowatym, tédkowatym ksztatcie, wypetnionych

czarno-brunatnym piaskiem z duzg iloscig wegli drzewnych i popiofu. Czesciowo zachodzity
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one na siebie, jednak zawsze byty wyraznie przedzielone warstwg piasku (Jagodzinski M. 2010:
118). Obiekty miaty dtugos¢ 9-11 m, szerokos¢ 2,5-3m i gteboko$é w przekroju dochodzaca do
ok. 30 cm w najnizszym miejscu. We wnetrzu obiektéw odkryto nity szkutnicze réznej dtugosci
z prostokatnymi lub romboidalnymi podktadkami oraz liczne brytki smoty. Wsrdd nich byty
takze nity z porozcinanymi podkfadkami oraz nieuzyte nity i podktadki, co uznano za slady
licznych napraw lub demontazu. Obiekty zostaty zinterpretowane jako pozostatosci todzi
wyciggnietych na brzeg dawnego jeziora w najwczesniejszych fazach funkcjonowania Truso
jako sezonowego miejsca handlowego, czyli jeszcze w VIII-IX wieku. Swiadczyé ma o tym réw
graniczny przecinajacy obiekty, zwigzany juz z regularng zabudowa osady (Jagodzinski M.
2010: 119-121). Obiekty interpretowane jako pozostatosci fodzi z Truso nie zwiekszajg naszej
wiedzy dotyczacej samego szkutnictwa, jednak ich obecnos¢ swiadczy o intensywnej zegludze

uprawianej w tym rejonie juz w IX wieku.

Ryc. 41 "Wrakowisko" z Truso (za Jagodziriski M. 2010: 116, ryc. 148)

Z emporium w Truso taczono dawniej takze wraki znalezione w Bagarcie i Fromborku.
Pierwszy z nich odkryto w 1894 roku w rowie melioracyjnym znajdujgcym sie ok. 3 km na
poétnoc od wsi Bagart i ok. 10 km na potudnie od wybrzezy jeziora Druzno. Podczas prac
wykopaliskowych odstonieto pozostatosci wykonanej z debu todzi klepkowej, na ktére sktadaty
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sie stepka, fragmenty poszycia spajanego zelaznymi nitami i uszczelnianego sierscig zwierzeca,
elementy usztywnienia poprzecznego oraz trzy niezidentyfikowane dtugie elementy
drewniane. Kierujgcy pracami wykopaliskowymi i rekonstrukcyjnymi Hugo Conwentz
intepretowat znalezisko jako pozostatosci jednostki ,,z czaséw wikingéw” (Conwentz 1895: 49-
51). Dokonujgcy w 1927 roku ponownej rekonstrukcji todzi Eduard Reitan, analizujgc cechy
konstrukcyjne, takie jak fawki wioslarskie petnigce takze funkcje usztywnienia poprzecznego
oraz ,prymitywne i stabe” potgczenie stepki z przystepkowymi pasami poszycia, doszedt do
whiosku, ze t6dZ z Bggartu powinna by¢ datowana na czas pomiedzy todzig z Nydam a statkiem
z Oseberg, czyli na ok. 700 r (Reitan 1927: 20-21). Ponadto wysnut on przypuszczenie
(podparte tylko znaleziong nieopodal fodzi ludzka koscig strzatkowg), ze stanowita ona miejsce
pochéwku wikinga, prawdopodobnie jej dowddcy (Reitan 1927: 21-22). Datowanie todzi z
Bagartu wspodtczesnymi metodami nie jest niestety mozliwe, gdyz zabytek nie przetrwat I
Wojny Swiatowej. Podobny los spotkat tédz fromborska, odkryta w 1895 roku. W tym
przypadku, co opisano w Rozdziale 2.1, w trakcie wspodtczesnych badan udato sie ustalié, iz
najprawdopodobniej jest to znalezisko pochodzgce z XV-XVI wieku, nie nalezy wiec wigzac go
z emporium w Truso. Obie todzie majg jedng wspdlng, charakterystyczng ceche — gniazdo
masztu znajduje sie w centralnym denniku, a nie w osobnym elemencie takim jak nadstepka,
co interpretowano jako charakterystyczng ceche szkutnictwa Pruséw (Smolarek 1958: 653;

Ellmers 1972: 89; Crumlin-Pedersen 2009: 242).

Ryc. 42 £6dz z Bagartu wg. H. Conwentza (za Conwentz 1895: ryc. 1)
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Ryc. 43 Przekrdj todzi z Bagartu wg. E. Reitana (za Reitan 1927: 19, ryc. 13)

O ile t6dz z Fromborka nalezy odrzuci¢ jako Zrédto informujace o zegludze
wczesnosredniowiecznej, to datowanie todzi z Bggartu nie zostato w zaden sposéb ustalone.
Opublikowane przez Conwentza i Reitana zdjecia dennikéw oraz rysunki rekonstrukcyjne
przekrojow Swiadczg, ze t6dz ta mogta miec ptaskie dno na niskiej i szerokiej T-ksztattnej
stepce. Mogtoby to wskazywaé, wraz z innymi podobieristwami do todzi z Fromborka (tgczenie
na nity, uszczelnianie sierscig, maszt umiejscowiony w gniezdzie wyztobionym w denniku) na
datowanie fodzi z Bagartu na przetom sSredniowiecza i nowozytnosci, podobnie jak todzie z

Tolkmicka, gdzie réwniez zarejestrowano wymienione wyzej cechy (Smolarek 1986: 77).

Pewniejszych pozostatosci dawnej zeglugi z X-XI wieku nalezy zatem szuka¢ dalej na
zachdd od Pomorza Gdanskiego. Jeden z wrakdéw znad jeziora tebsko, odkryty w 1962 roku
wrak Czarnowsko 2, zostat datowany dendrochronologicznie na lata 50-te Xl stulecia. Drewno
miato pochodzié¢ z rejonu poétnocno-wschodnich Niemiec (Krgpiec, Ossowski 2003: 276). W
trakcie badan prowadzonych przez zespét Muzeum Morskiego w 1983 roku ustalono, iz
pierwotnie wrak miat mieé¢ ok. 11-12 m dfugosci i 2,7 m szerokosci. Jednak w 1962 roku
koparka wykonujaca réw melioracyjny przecieta rufowg czes¢ todzi niszczac jg na odcinku ok.
2 m, pozostawiajgc czes¢ dziobowg o dtugosci okoto 6 metréw i niewielkg, 2-metrowg
pozostatos¢ czesci rufowej. Na pozostatosci konstrukcji todzi sktadata sie T-ksztattna stepka,
fragmenty szesciu pasdw poszycia prawej i pieciu pasdw poszycia lewej burty, przystepkowa
czes$¢ dziobnicy oraz mocno zerodowane fragmenty dennikdéw. Poszycie zostato utozone na
zaktadke, a klepki fgczono za pomocy drewnianych kotkéw; za szczeliwo stuzyt mech.

Ciekawym rozwigzaniem technologicznym, dotychczas niespotykanym w todziach
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pomorskich, jest specyficzny wariant ztgcza skosnego bocznego tgczacego stepke z dziobnicg,
w tym przypadku zaopatrzony w dodatkowy ,schodek” (Smolarek 1986: 74). W 2000 r. wrak
zbadata Paulina Kubacka. Wedtug jej hipotetycznej rekonstrukgcji, tédz Czarnowsko 2 miataby
miec¢ 12,75 m dtugosci i 0,85 m wysokosci na srédokreciu. Analiza pordwnawcza elementéw
szkutniczych todzi tebskich z materiatem z Gdanska sktonit Kubackg do wniosku, ze wykazuja
one podobienistwo do fodzi orunskich, natomiast tédz Czarnowsko 2 ma wiele cech wspdlnych
z luznymi elementami szkutniczymi odnalezionymi podczas wykopalisk w Gdansku (Kubacka

2000).

Ryc. 44 Wrak Czarnowsko 2 (fot. archiwum NMM)

Duza ilo$¢ elementdéw szkutniczych oraz obiektéw uznawanych za wraki datowanych
na X-XI wiek pochodzi z wykopalisk w Wolinie. Nalezg do nich wraki nr IV, VI, Vllla, Vlllb oraz
IX, a takze trzy luzne fragmenty stepek, dwa pétprodukty stew i kilka luznych elementéw
usztywnienia poprzecznego (Filipowiak W. 2022: 207, tab. 19). Trzeba jednak zauwazy¢, ze
wiekszos¢ ,wrakéow” z Wolina zachowanych jest bardzo fragmentarycznie i wszelkie
rekonstrukcje wielkoscitodzi i statkdéw na ich podstawie sg wysoce hipotetyczne. Przyktadowo,
,wrak” nr IV to obiekt o tédkowatym ksztatcie o dtugosci 9,4-10,7 m i szerokosci 2,2-2,6 m z
niezachowanymi elementami drewnianymi, interpretowany jako pozostatosci warsztatu
funkcjonujgcego w odwrdconej, starej todzi (Filipowiak W. 2022: 67). Wrak VI, wydobyty z

Dziwny na wysokosci Srebrnego Wzgdrza podczas pogtebiania dna byt silnie zniszczony i
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sktadat sie z kilku fragmentdéw poszycia, oSmiu fragmentdéw stepki oraz kilkunastu fragmentéw
elementdéw usztywnienia poprzecznego. Obiekt ten datowany byt dendrochronologicznie na
podstawie jednej probki na ok. 964 **/.; AD, co autor pierwszego opracowania i rekonstrukcji
Mieczystaw Jusza interpretowat jako wskazujgce na budowe todzi w pierwszej potowie Xl
wieku (Jusza 2013: 252). Zachowane nieliczne fragmenty poszycia byty ktadzione na zaktadke,
taczone kotkami drewnianymi i uszczelniane mchem. Na podstawie zachowanych fragmentéw
Jusza zrekonstruowat wymiary todzi na 10,7 m dtugosci, 2,6 m szerokosci i 1,05 m wysokosci
uznajac przy tym, iz byta to jednostka wyposazona w naped zaglowy (Jusza 2013: 254). Na
wrak VIII sktadaty sie elementy konstrukcyjne stanowigce fragment konstrukcji umacniajgcej
nabrzeze, ktére zostato wydatowane dendrochronologicznie na drugg potowe X wieku, o
ktorym szerzej w Rozdziale 4.3.1. Wojciech Filipowiak interpretuje te elementy jako
pozostatosci jednej jednostki zbudowanej na poczgtku X wieku na potudniowo-zachodnim
wybrzezu Battyku i reperowanej w potowie stulecia w Wolinie. Wedtug Filipowiaka moga to
by¢ pozostatosci jednostki przekraczajgcej 10 m dtugosci, a Jusza przypisywat jej nawet naped
zaglowy (Filipowiak W. 2022: 80-90). Nalezy jednak zauwazyg¢, ze rekonstrukcja ta jest oparta
na bardzo matej ilosci zachowanych elementéw, i rownie prawdopodobne jest, ze byta to np.
7-metrowa tédz. Z kolei ,wrak” IX to luzne elementy konstrukcyjne (gtéwnie elementy
usztywnienia) odkryte przypadkowo i wyrwane z kontekstu archeologicznego. By¢ moze s3 to
pozostatosci jednostki wykonanej w stowianskiej tradycji szkutniczej, na co wskazujg
fragmenty poszycia. Z ,,wraka” uzyskano jedng date dendrochronologiczng, wskazujgcg na 2.
potowe IX wieku, jednak na podstawie wykopu ratowniczego znajdujgcego sie obok miejsca
jego znalezienia prawdopodobniejszg datg jest 1. potowa X wieku (Filipowiak W. 2022: 90-96).
Z Wolina (stanowisko 3) pochodzi takze rzadka analogia do charakterystycznego ksztattu
przekroju szostego pasa poszycia fodzi P-2: datowany na X wiek 3-metrowy fragment klepki
poszycia z dwoma wyobleniami rozdzielonymi wyztobieniem. Element z Wolina zostat
zinterpretowany jako imitacja dwéch osobnych klepek o walorach estetycznych, ktory mégt
takze dodatkowo wzmacniaé kadtub wzdtuznie (Krahel 2015: 241). W swietle klepki z wraka P-
2, potaczonej z olchowym wzdtuznikiem ewidentna jest funkcja wzmocnienia konstrukcji
bardzo diugiego kadtuba. By¢ moze jest to wskazéwka, z jakiego typu jednostki pochodzita
klepka z Wolina. Innym ciekawym zabytkiem z Wolina jest sosnowa stepka z kotkami tgczgcymi
pierwszy pas poszycia datowana na X wiek, wskazujgca na wykorzystywanie innych gatunkow

drewna niz debina do konstrukcji todzi wczesnosredniowiecznych (Krahel 2015: 235-236).
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Ryc. 45 Ztobiona klepka z Wolina, stan. 3. (za Krahel 2015: 241, ryc. 5)

Kolejne potudniowobattyckie todzie z X wieku pochodzg juz spoza granic Polski, ze
stanowiska w Ralswiek na Rugii. Znaleziono tam, w poblizu stowianskiej osady portowej z VIII-
Xl wieku pozostatosci czterech jednostek ptywajgcych. Najlepiej zachowany wrak Ralswiek 2,
datowany na ok. 970 rok to dobrze zachowane pozostatosci niewielkiej jednostki o
rekonstruowanej dtugosci ok. 9,5 m i szerokosci 2,5 m. Byta ona zbudowana na T-ksztattnej
stepce z debowych klepek tgczonych drewnianymi kotkami i uszczelnianych sierscig zwierzeca
i ludzkimi wtosami. W todzi zachowat sie najwyzszy pas poszycia z wysuwnicami na wiosta oraz
gniazdo masztowe przymocowane drewnianymi kotkami do centralnego dennika. Za
usztywnienie kadtuba stuzyty denniki rozmieszczone co ok. 80-114 cm; zachowaty sie dwa
kolanka usztywniajgce najwyzsze klepki poszycia, wskazujgce na uzycie systemu dennik —tawa
wioslarska — kolanka. Samych faw wioslarskich jednak nie odnaleziono. Zachowata sie dolna
czes¢ stewy dziobowej. Z jej ksztattu mozna wnioskowaé, ze dziobnica byta zagieta do géry
(Hermann 1998: 110; Preising 2022). Podobnych rozmiaréw i konstrukcji s takze pozostate
todzie z Ralswiek, datowane na IX-XI wiek. Poszycie wszystkich wrakéw jest tgczone na
drewniane kofki, a ich charakterystyczng cechg jest uszczelnienie kadtuba za pomocg siersci i
wioséw. Tylko we wraku Ralsiwek 4 dodatkowym materiatem uszczelniajgcym byt mech.
Najwiekszg z todzi miatby by¢ wrak Ralswiek 1, o rekonstruowanej dtugosci 13-14 m i
szerokosci 2,6 m oraz wysokosci na $rédokreciu az 1,4 m, co czynitoby j3 najwyiszg z
dotychczas znalezionych stowianskich jednostek (Hermann 1998: 110). Innym wrakiem z X
wieku z potudniowo-zachodniego wybrzeza Battyku jest odnaleziony w 1979 roku wrak z
Schuby-Strand (ok. 30 km na wschdd od Szlezwiku i Hedeby). Obiekt sktada sie z 8-metrowego
fragmentu T-ksztattnej stepki, fragmentdw czterech pasow poszycia i dwdch dennikow z
dziobowej partii kadtuba. Klepki poszycia byty tgczone ze sobg za pomoca wierzbowych kotkdw

i uszczelniane sierscig zwierzecg. Stepka ma zachowany lekki wznios. llos¢ zachowanych
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elementow konstrukcyjnych nie pozwala na odtworzenie ksztattu kadtuba. Wiadomo jedynie,
ze moégt on mieé¢ ok. 10-12 m dtugosci (Crumlin-Pedersen 1997: 296-300). Wrak zostat

datowany metodg radioweglowg na pierwszg potowe X wieku (Nakoinz 1998).

Powyisze zestawienie wskazuje, ze znaleziska pozostatosci fodzi i statkdw z X-XI wieku z
potudniowego wybrzeza Battyku sg dos¢ nieliczne. Mozna jednak zaobserwowaé pewne
prawidtowosci, jesli chodzi o cechy konstrukcyjne odkrywanych obiektéw. W niemal
wszystkich przypadkach miedzy ujsciem Wisty a podstawg Potwyspu Jutlandzkiego poszycie
kadtuba jest taczone na drewniane kotki, co pokrywa sie z zasiegiem osadnictwa stowianiskiego
w tym czasie. Miedzy Odrg a Wistg gtdwnym materiatem uszczelniajgcym jest mech —
wyjatkiem jest tu wrak P-2. Co ciekawe, w wiekszosci wrakéw odnalezionych na zachdd od
Odry gtéwnym materiatem uszczelniajgcym byta sier$é¢ zwierzeca, uzywana powszechnie w
zabytkach szkutnictwa skandynawskiego. Moze to $Swiadczy¢ o odmiennosci tradycji
szkutniczej Stowian potabskich i pomorskich wynikajgcych z blizszych kontaktéw tych
pierwszych ze Skandynawig. W tym kontekscie uzycie siersci zwierzecej jako gtéwnego
uszczelnienia todzi P-2, zbudowanej i znalezionej na Pomorzu Gdanskim jest zastanawiajgce i
moze wskazywaé na impuls kontaktéw ze Skandynawig lub Potabiem, ktéry odbit sie w
zastosowanej technice szkutniczej. Niespotykane wsrdd wrakow wczesnosredniowiecznych
jednostek potudniowobattyckich jest stosowanie innych gatunkéw drewna niz debina lub
(bardzo rzadko) sosna w konstrukcji kadtuba. W tym kontekscie uzycie miekkiej olchy do
wzdtuznikéw i dennikdéw sSrddokrecia todzi P-2 jest bardzo zastanawiajgce. Mogtoby to
wskazywac na chec zapewnienia kadtubowi duzej elastycznosci. Wiekszos¢ wrakéw z X-XI
wieku odnalezionych na potudniowym wybrzezu Battyku jest rekonstruowana jako niewielkie
jednostki, o dtugosci nieprzekraczajgcej 14 m i szerokosci ok. 2,5 m. Duza czes$¢ z nich
rekonstruowana jest z napedem zaglowym, jednak tylko w niektorych przypadkach
odnaleziono na to dowody w postaci gniazd masztowych. Jesli juz wystepuja, to sg to gniazda
(wrak Ralswiek 2) w formie drewnianego kloca przymocowanego do centralnego dennika. W
tym otoczeniu wrak P-2 ponownie wydaje sie by¢ jednostka jedyng w swoim rodzaju. Jest
bowiem niezwykle dfuga i waska (20,5 m dtugosci na 2,2 m szerokosci) i posiada nadstepke z
gniazdem masztu, co bardzo upodabnia jg do niektérych jednostek z tego okresu

odnalezionych w Skandynawii.
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3.1.9. Skandynawskie analogie do todzi P-2

Blizsze pod wzgledem formy kadtuba i najbardziej prawdopodobnego zastosowania
analogie do todzi P-2 znalez¢ mozna w Skandynawii (Dania), skad pochodzg liczne znaleziska
dtugich i waskich jednostek ptywajgcych przystosowanych do transportu duzej liczby zatogi i
datowanych na X-XI stulecie. Naleza do nich takie znaleziska jak pozostatosci okretu
wojennego odnalezione w kurhanie pogrzebowym w Ladby, wrak duzego okretu wojennego z
Hedeby, wraki Skuldelev 2 (duzy okret wojenny), Skuldelev 5 (t6dZ bojowa nalezgca do
systemu ledungowego) (Crumlin-Pedersen 1997: 201-203), czy najwiekszy do tej pory
odnaleziony wrak okretu wojennego z czaséw wikingéw — wrak Roskilde 6 (Ggthche 2006:

254).

Pozostatosci okretu wojennego z Ladby zostaty odnalezione w 1934 roku w kurhanie
pogrzebowym znajdujgcym sie na dunskiej wyspie Fionia, na brzegu fiordu Karteminde. Na
stanowisku nie zachowato sie drewno, jednak ksztatt kadtuba mozliwy byt do odczytania dzieki
uktadowi niemal 2000 nitédw i gwozdzi taczacych dawniej elementy konstrukcyjne. Oprdécz
tacznikdw z wraka, metalowych elementéw zdobigcych okret i zelaznej kotwicy z tancuchem
zachowaty sie takze metalowe zabytki pochodzace z samego pochdéwku, takie jak bron,
zastawa stotowa czy oporzadzenie jezdzieckie, a takze szkielety jedenastu koni i trzech-
czterech pséw. Na podstawie typologii daréw grobowych pochdéwek zostat wydatowany na
lata 925-975 (Sgrensen 2001: 15). Rekonstruowany na podstawie analizy uktadu nitéw kadtub
okretu miatby dtugosé¢ 21,5 m, maksymalng szerokos¢ 2,9 m i wysokos¢ 1,02 m. Poszycie
kadtuba sktadato sie najprawdopodobniej z o$miu paséw na kazdej burcie.
Najprawdopodobniej kadtub skonstruowany byt podobnie jak inne, lepiej zachowane
skandynawskie jednostki ptywajgce, z usztywnieniami w systemie dennik — belka poprzeczna
(biti) — kolanko — tawa wios$larska, rozmieszczonymi co ok. 90 cm. O napedzie zaglowym
Swiadczg zachowane w materiale zabytkowym metalowe pierscienie stuzgce do mocowania
want (Bischoff, Jensen 2001: 217-230). Ksztatt oraz wymiary kadtuba wskazuja, ze znalezisko
z Ladby nalezatoby sklasyfikowac¢ jako okret wojenny z 30-32-osobowg obsadg wioslarsky i
napedem zaglowym. Odnalezione na dziobnicy i tylnicy elementy ozdobne w ksztatcie spiral i
kolcow wskazujg, ze symbolicznie okret miat kojarzy¢ sie ze smokiem, a na jego dziobnicy
prawdopodobnie znajdowata sie smocza gtowa (Sgrensen 2001: 55-56). Ogdlne wymiary
okretu z Ladby sg podobne do rekonstruowanych wymiaréw todzi P-2; uwage zwraca jednak
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wieksza szerokos¢ i wysokos¢ kadtuba, ktére z pewnoscig zapewniaty jednostce wiekszg
dzielno$¢ morska, zwtaszcza podczas uzywania zagla. Takze ksztatt przekroju poprzecznego
jest inny — okret z Ladby miatby mie¢ ostrg cze$é denng, z pierwszym pasem poszycia

odchodzgcym pod katem od stepki, tak jak w przypadku innych jednostek skandynawskich.

Podczas prac archeologicznych w strefie portowej Hedeby odkryto (w 1953 r.) i
wydobyto (w 1979 r.) wrak duzego okretu wojennego (Hedeby 1). Sg to pozostatosci czesci
dennej obejmujgcej 15-metrowa debowa stepke o niemal U-ksztattnym przekroju (wskazujgca
na bardzo ostry ksztatt czesci dennej), 2,5-metrowej dtugosci element przedtuzajacy stepke
(I6t) o zachowanym wzniosie, niewielki fragment stewy dziobowej, fragmentarycznie
zachowane poszycie (lepiej zachowana prawa burta maksymalnie do czwartego pasa),
elementy usztywnienia poprzecznego w postaci dennikéw, belek poprzecznych, faw
wioslarskich i kolanek oraz miedzywregdéw, umieszczonych w potowie odlegtosci miedzy
dennikami. Noszgce slady spalenizny elementy konstrukcyjne sg wykonane niezwykle
starannie: bardzo szerokie (maksymalnie 37 cm) debowe klepki poszycia potgczone zostaty
ztgczami na jaskdtczy ogon i ozdobione dekoracyjnymi ztobieniami. Klepki poszycia tgczone
byly na gesto rozmieszczone zelazne nity z podktadkami, a kadtub uszczelniony byt sierscig
zwierzecg. Ramy wregowe rozstawione zostaly bardzo regularnie, co 85 cm. Denniki
wykonane byly z debu oraz z jesionu, natomiast miedzywregi z debu i olchy, co koresponduje
z olchowymi dennikami wraka P-2. Na dennikach lezaty wykonane z jesionu belki poprzeczne
(biti), podpierane w potowie dtugosci przez podpdrki (snelle). Na tych belkach lezaty luzne
deski pokfadu okretu. Do belek usztywnienia poprzecznego przymocowane byty kolanka,
taczace je z burtg; na tych kolankach lezaty kolejne belki poprzeczne (réwniez jesionowe),
spetniajgce juz funkcje taw wioslarskich. Nie zachowata sie nadstepka z gniazdem masztowym,
lecz o jej istnieniu $wiadczg dwa charakterystycznie uformowane kolanka stuzace do jej

zamocowania (Crumlin-Pedersen 1997: 81-89).

Wrak Hedeby 1 interpretowany jest jako pozostatosci duzego okretu wiostowo-
zaglowego o prawdopodobnej dtugosci okoto 30 metréw, maksymalnej szerokosci ok. 2,7 mi
wysokosci na $rdédokreciu wynoszacej ok. 1,5 m. Zatoga okretu mogta liczy¢é nawet 54-62
wioslarzy-wojownikéw. Jednostka jest bardzo dtuga i bardzo waska; stosunek dtugosci do
szerokosci wynosi tutaj 1:11,4. Wysoka jakos¢ uzytych materiatéw oraz wykonania prowadzi

do wniosku, iz byt to okret o ekskluzywnym, , krélewskim standardzie”, zaprojektowany do
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szybkiego wiostowania i zZeglowania po w miare ostonietych wodach. Badania
dendrochronologiczne wykazaty, iz okret zostat zbudowany okoto 985 roku z drewna
pochodzacego z okolic Hedeby. Slady spalenizny obecne na konstrukcji oraz miejsce
znalezienia wraku — w $rodku portu — doprowadzity Crumlina-Pedersena do wniosku, iz okret
zostat uzyty jako brander podczas ataku na Hedeby okoto roku 1000 (Crumlin-Pedersen 1997:
90-95).

tédz P-2 wykazuje takie podobienstwa do dwdch wrakéw odkrytych w fiordzie
Roskilde: Skuldelev 2 i Skuldelev 5. Pierwszy z nich to pozostatosci duzego okretu wojennego,

natomiast drugi — mniejszej todzi bojowej. Oba datowane sg na pierwszg potowe X| wieku.

Wrak Skuldelev 2 to fragmentarycznie zachowana cze$¢ denna duzej jednostki o
napedzie wiostowo-zaglowym i rekonstruowanej dtugosci ok. 30 m, szerokosci 3,7 m i
wysokosci 1,7 m. Kadtub zbudowany zostat w technice skorupowej, z debowym poszyciem
utozonym na zaktadke. Klepki poszycia potgczone byty zelaznymi nitami i uszczelnione sierscia
zwierzeca. Zestaw trzonowy okretu stanowita stepka z wpustem na przystepkowy pas poszycia
(zachowat sie jej 8-metrowy fragment) oraz stewy, z ktérych fragmentarycznie zachowata sie
tylnica, pierwotnie ztozona z trzech fragmentéw. Kadtub okretu usztywniony byt za pomoca
systemu dennik — belka poprzeczna (biti) — kolanko — tawa wioslarska; poszczegélne elementy
tego systemu zachowaty sie we wraku fragmentarycznie. W wyzszych partiach miedzy ramami
wregowymi z tawami wioslarskimi wystepowaty takie miedzywregi. Ksztatt dennikéw
wskazuje, ze przystepkowe klepki poszycia odchodzity od stepki pod duzym katem, co
formowato charakterystyczne dla skandynawskich jednostek ostre dno. Wiekszosé elementéw
usztywnienia poprzecznego wykonano z debu, z wyjgtkiem kilku wierzbowych miedzywregow
— widaé tu analogie do wierzbowego dennika tfodzi P-2. Takze zachowany w dwdch
fragmentach wzdtuznik, przymocowany do poszycia za pomocg drewnianych kotkéw
umieszczonych pomiedzy ramami wregowymi (tak samo, jak w przypadku todzi P-2) wykonany
zostat z drewna debowego. Obecnosci napedu zaglowego dowodzi masywna nadstepka,
ztozona z dwdch fragmentéw o tacznej dtugosci az 14 metréw. Na srodku dtugosci nadstepki
znajduje sie gniazdo masztu, przed ktérym zachowaty sie pozostatosci pionowego ramienia.
Nadstepka nie byta przymocowana na state do stepki ani dennikéw, na ktérych spoczywata —

w miejscu utrzymywaty jg odpowiednio wyprofilowane naciecia na denniki oraz seria kolanek,
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przymocowanych do dennikdéw, lecz nie do samej nadstepki (Crumlin-Pedersen 2002b: 142-

167).

Budowa okretu Skuldelev 2 zostata okreslona na podstawie badan
dendrochronologicznych na po 1042 roku. Co ciekawe, drewno z elementéw konstrukcyjnych
wraka pochodzi z potudniowo-wschodniej Irlandii (okolice Dublina), i tam tez
najprawdopodobniej okret zostat wybudowany. W latach 60-tych XI wieku zostat on
zreperowany za pomoca klepek z drzewa takze pochodzgcego z rejonu Wysp Brytyjskich, a w
latach 70-tych tego stulecia zostat czescig bariery bronigcej dostepu do Roskilde. Zatoga okretu
mogta liczy¢ okoto 65 wojownikow-wioslarzy. Okret z pewnoscig byt w stanie zeglowac¢ po

petnym morzu, takim jak Morze Pétnocne (Crumlin-Pedersen 2002b: 185-186).

W tym przegladzie skandynawskich jednostek bojowych z X-XI wieku warto wspomnie¢
takze o wraku Roskilde 6, znalezionym wraz z oSmioma innymi wrakami podczas budowy tzw.
Wyspy obok Muzeum todzi Wikingdw, w ktérym wystawiono wraki ze Skuldelev. Wrak zostat
datowany na po 1025 r. i zachowat sie w ok. 25%. Dtugosc¢ kadtuba okretu mogta wynosic¢
nawet 36 m przy 3,5 m szerokosci i 1 m zanurzenia. Badacze szacujg, ze zatoga tego
najwiekszego jak do tej pory odkrytego skandynawskiego okretu wojennego mogta wynosic¢

nawet 100 oséb (Ggthche 2006: 254-257).

Najblizszg skandynawskg analogig do todzi P-2 jest niewatpliwie wrak Skuldelev 5. W
przeciwienstwie do Skuldelev 2, ten obiekt zachowat sie w o wiele lepszym stanie, wigcznie z
fragmentami relingowego pasa poszycia. Zachowana na dtugosci 11,8 m stepka ma na
$rodokreciu T-ksztattny przekrdj; od strony dziobu stepka przedfuzona jest przez element
przejsciowy, I6t, taczacy jg z fragmentarycznie zachowang dziobnicg. Poszycie skfadato sie z
siedmiu utozonych na zaktadke paséw, fgczonych za pomocg zelaznych nitéw i uszczelnianych
sierscig zwierzeca. Wiekszo$é elementdw konstrukcyjnych zostata wykonana z debu, jednak
wystepuja takze klepki poszycia wykonane z sosny i jesionu — ta ostatnia byta jednoczesnie
klepkg relingowg, w ktérej zachowaty sie wysuwnice na wiosta. Co charakterystyczne,
zachowaty sie dwa rzedy otwordw, wskazujgce na wtdérne uzycie klepki pochodzgcej z innej
jednostki. Poszycie nosi $lady wielu napraw; powaznej naprawie poddano takze dziobowa
czes¢ stepki jednostki. Kadtub usztywniony byt poprzecznie za pomocg opisanego juz wyzej
systemu biti, z zastosowaniem dennikdéw, belek poprzecznych, kolanek i taw wioslarskich.
Wzdtuznie konstrukcja wzmocniona byta przez dwa wzdtuzniki, z czego biegngcy wyzej
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wykonano z olchy (tak jak w przypadku todzi P-2), a jego przekrdéj ma ksztatt podobny do
przekroju szdstego pasa poszycia todzi P-2. O napedzie zaglowym jednostki Swiadczy
fragmentarycznie zachowana nadstepka o rekonstruowane] dtugosci ponad 3 metréw. Wsréd
elementdéw konstrukcyjnych wraka Skuldelev 5 zachowaty sie takze fragmenty listwy na tarcze,

bardzo podobne do tych odnalezionych na wraku P-2 (Crumlin-Pedersen 2002b: 250-263).

Zachowany w dos$¢ duzym stopniu wrak Skuldelev 5 zostat zinterpretowany jako
pozostatosci jednostki wiostowo-zaglowej o dtugosci 17,3 m, szerokosci 2,47m i wysokosci
1,16 m, przystosowanej do zeglugi po wodach przybrzeznych. Badania dendrochronologiczne
elementéw konstrukcyjnych pozwolity ustali¢ date jego budowy na ok. 1030 r., natomiast
naprawy na ok. 1060 r. Drewno, ktdre postuzyto do zbudowania jednostki, miatoby pochodzié
z terenu Danii. Zatoga todzi mogta liczy¢ okoto 28 ludzi, w tym 26 wioslarzy. Jednostka zostata
zbudowana pod okiem doswiadczonego szkutnika, jednak ponowne uzycie klepek ze starszych
jednostek moze wskazywaé na niedobory surowcowe. O wartosci jednostki dla jej
uzytkownikdw Swiadczy przeprowadzenie szeroko zakrojonych napraw po trzydziestu latach
uzytkowania, gdy t6dz byta juz w bardzo ztym stanie (Crumlin-Pedersen 2002b: 266-276).
Miataby to by¢ jednostka typu snekkja; nazwa ta w Zrddtach historycznych odnosita sie do
najmniejszych i dos¢ szybkich okretéw wojennych o 26 wiostach. Tego typu todzie tworzyty
duniski ledungowy system obrony wybrzeza, gdzie lokalne spotecznosci zobowigzane byty
budowa¢ i utrzymywac niewielkie okrety wojenne, ktére nastepnie obsadzaty zatogg na
wezwanie witadcy. Nie przywigzano tu wiec szczegdlnej wagi do estetyki wykonania kadtuba
czy jakosci zastosowanych materiatéw; istotniejsze byto to, aby jednostka jak najdtuzej
utrzymywata sie na wodzie, by mozna byto wypetnia¢ obowigzki wobec wtadcy (Crumlin-

Pedersen 2002c: 314-320).
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Ryc. 46 Poréwnanie wraka P-2 z wrakiem Skuldelev 5 (na czerwono, za Crumlin-Pedersen 2002b: 267, fig. 30)

O ile wrak Skuldelev 5 jest obiektem najblizszym w formie do todzi P-2, zaréwno biorac
pod uwage obszar skandynawski jak i potudniowobattycki, to miedzy obiema konstrukcjami
zachodzg rdznice, ktére mogty mie¢ znaczny wptyw na uzytkowanie opisywanych jednostek.
tédz z Pucka, wedtug przedstawionej wyzej rekonstrukcji, jest nieco dtuisza, a zarazem
smuklejsza i nizsza od skandynawskiej snekkji. Faktycznie wrak P-2 charakteryzuje sie bardzo
wysokim stosunkiem dtugosci do szerokosci, nawet w pordéwnaniu do jednostek
skandynawskich — proporcjonalnie smuklejszy bytby jedynie okret Hedeby 1. Mniejsza
wysokos¢ umozliwia wiostowanie z dulek zamocowanych bezposrednio na relingu (w
przypadku Skuldelev 5 wiostowano z wysuwnic w klepce relingowej), co z drugiej strony
oznacza nizszg wolng burte i mniejszg dzielnos¢ morska. Z mniejszg szerokoscig i bardziej
wrzecionowatym ksztattem kadtuba faczy¢ mozina wiekszg potencjalng predkos¢ jednostki,
lecz zarazem mniejszg stateczno$¢ boczng. Inny jest takze ksztatt dna w przekroju
poprzecznym. Skuldelev 5, podobnie jak pozostate jednostki ze Skandynawii, ma wyraznie
zaostrzong czes¢ denng, z przystepkowymi pasami poszycia odchodzgcymi od stepki pod
duzym katem i ,motylim” ksztattem dennikéw. W todzi P-2 dno jest niemal ptaskie, co
odpowiada wiekszosci innych todzi znajdowanych na potudniowym wybrzezu Battyku. Ptaskie

dno mogto umozliwia¢ zegluge po ptytkich wodach i wptywanie daleko w gére rzek.
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Jednoczesnie, niewielkie zanurzenie musiato mie¢ negatywny wptyw na warunki zeglugowe,
zwiekszajgc dryf boczny. Wszystkie z opisywanych wyzej skandynawskich jednostek
rekonstruowane sg z nieco szerszg rufowa niz dziobowga czescig kadtuba i zaznaczonym
wzniosem stepki, z lekkim przegtebieniem na rufe. Cechy te mogty polepsza¢ wtasciwosci
nautyczne oraz utatwia¢ wycigganie jednostki na plaze; w przypadku todzi P-2,
zaproponowano rekonstrukcje symetrycznego kadtuba na prostej stepce, wobec braku
zachowanych dowoddw wzniosu lub asymetrii. Nalezy takze zwrdci¢ uwage na podstawowg
réznice konstrukcyjng miedzy fodzig P-2 a jednostkami skandynawskimi — kadtuby tych
ostatnich usztywnione sg za pomoca rozbudowanego systemu biti z belkami poprzecznymi na
denniku i tawg wioslarskg poziom wyzej. £édz P-2, ze wzgledu na niskg wysokos$¢ kadtuba,
pozbawiona jest tego drugiego poziomu — tawa wioslarska spoczywa bezposrednio na
denniku, w miejscu, w ktérym w jednostkach skandynawskich znajdowataby sie belka
poprzeczna. Do gtéwnych podobienstw konstrukcyjnych miedzy wrakiem P-2 a jednostkami
skandynawskimi nalezy smukfa forma kadtuba, umiejscowienie pozycji wioslarskich na kazdej
ramie wregowej, element przejSciowy miedzy stepkg a stewa (/6t) oraz zastosowanie
podtuznej nadstepki z gniazdem masztu i pionowym ramieniem. Tabela 12 przedstawia

porownanie wymiaréow todzi P-2 z opisanymi w niniejszym podrozdziale skandynawskimi

okretami wojennymi z X-XI wieku.

Puck 2 Ladby Hedeby 1 | Skuldelev 2 Skuldelev 5
Datowanie Ok. 978 900-950 | Ok. 985 Po 1042 Ok. 1030
Dtugos¢ (m) | 20,65 21,5 30 30 17,3
Szerokos¢ 2,24 2,9 2,7 3,7 2,47
maksymalna
(m)
Wysokos¢ na | 0,76 1 1,5 1,7 1,16
Srodokreciu
(m)
Stosunek 1:9,1 1:7,4 1:11,1 1:8,1 1.7
szerokosci
do dtugosci
(B:L)

Tabela 12 Poréwnanie todzi bojowej P-2 z podobnymi jednostkami ze Skandynawii (oprécz P-2 za Crumlin-Pedersen 1997 i
Crumlin-Pedersen 2002b)
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Podsumowujgc, wrak P-2 sprawia wrazenie nieco obnizonej i zwezonej wersji
wspotczesnych mu okretédw wojennych uzywanych w Skandynawii. Taki zabieg moégt zwiekszaé
predkos¢ jednostki, lecz zmniejszat jej dzielno$¢ morska, co prawdopodobnie oznaczato
znaczace ograniczenie akwenu operacyjnego do wéd Zatoki Gdanskiej lub Zalewu Wislanego.
Nalezy podkreslié, iz t6dz P-2 jest jedyng pozostatoscig fodzi bojowej z potudniowego wybrzeza
Battyku z X stulecia, zbudowang najprawdopodobniej na Pomorzu Gdanskim i wykazujgca
mocne powigzania ze skandynawska tradycjg szkutniczg. Jednostka tego typu, operujgca na
Zatoce Gdanskiej mogta brac¢ udziat w konfliktach zbrojnych zwigzanych z zajmowaniem
Pomorza przez panistwo Piastéw, ktdre wcigz nie zostato przekonujgco umieszczone w czasie
(Sliwinski 2009: 242-252; Wadyl 2015). W tych burzliwych czasach mogto takze dojs¢ do
zniszczenia emporium w Truso (Bogucki 2010: 162) — flotylla todzi bojowych uzywanych przez
atakujgcych mogta miec¢ tutaj duze znaczenie. Wrak P-2 moze tez by¢ $wiadectwem
piastowskich ambicji prowadzenia wtasnej polityki morskiej (Ossowski 2014: 107), do czego
niezbedna byta wtasna flota. Wrak P-2 zostanie umieszczony w kontekscie swoich czaséw w

Rozdziale 6.1.

127



3.2. WrakP-3

3.2.1. Badania oraz wydobycie wraka

Wrak oznaczony jako W-3 (obecnie P-3) zostat odnaleziony podczas badan
archeologicznych prowadzonych przez Wiestawa Stepnia na zatopionym Sredniowiecznym
porcie w Pucku w 1979 roku. Obiekt lezat w zachodniej czesci stanowiska, w sektorze Xlll
(obecnie hektar 10E, ar 70) (Stepien 1998: 47), z czescig dziobowg skierowang na zachdd.
Gtebokos¢ wody w tym miejscu wynosi ok. 1,4 m, zas najblizsze relikty konstrukcji portowych
znajdujg sie ok. 17 metréw na pétnoc. W 1983 roku wykonano sondaz w dziobowej czesci
wraka na odcinku 2 metréw, odstaniajgc zachowane potgczenie miedzy stewg a poszyciem
wykorzystujgce charakterystyczne klepki tgcznikowe (Ryc. 47; Stepien 1986: 82). Wrak
wydatowano wtedy metodg radioweglowg na ok. 950 rok, stwierdzajgc jednoczesnie, ze
reprezentuje on ,klasyczny model stowianskiej todzi” (Stepien 1984: 319), z klepkami

utozonymi na zaktadke, tgczonymi drewnianymi kotkami i uszczelnianymi mchem.

Ryc. 47 Dziobowa partia wraka P-3 in situ (za Stepier 1986: 83, ryc. 4)

Badania puckiego stanowiska wznowione w 1990 roku po przerwie w pracach

zarzadzonej przez Wojewddzkiego Konserwatora Zabytkéw w roku 1985 prowadzit zespodt
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archeologéw podwodnych z Uniwersytetu Mikotaja Kopernika w Toruniu, pracujgcy na
zlecenie Muzeum Morskiego w Gdansku. Jednym z pierwszych zadan badawczych byta ocena
stanu zachowania wraka P-3. Okazato sie, ze wrak ,ulegt znacznej destrukcji”, wobec czego
dyrektor Muzeum Przemystaw Smolarek podjat decyzje o jego odstonieciu i podniesieniu
jeszcze w tym samym roku (Szulta 2002: 77). Rozwazano takze koncepcje podkopania wraka,
opuszczenia go nizej i przykrycia, co miato uchronié go przed zniszczeniem, ostatecznie jednak
zdecydowano sie na wydobycie (Litwin 2001: 188). Podczas badan odstonieto caty wrak,
okreslajac jego wymiary na ok. 11 m dtugosci i 2,8 m szerokosci; w czesci srodkowej obiekt
znajdowat sie 80 cm pod powierzchnig dna, natomiast w cze$é dziobowa zagtebiata sie w dno
na gtebokos¢ ok. 1,5 m (Kola 1990: 3-4). W trakcie eksploracji natrafiono na drugi wrak,
oznaczony symbolem P-5. W tym momencie podjeto decyzje o przyjeciu nowych oznaczen dla
wrakow z Pucka, aby odrézni¢ je od wrakéw badanych na wodach morskich. Przykrywajgca
wrak warstwe torfu z matymi, nieobrobionymi kawatkami drewna eksplorowano ,,pod katem
potrzeb warunkujgcych mozliwo$¢ podniesienia wrakdw, rezygnujgc z przestrzennego
badania nawarstwien w ramach regularnych wykopdéw”, co ttumaczono brakiem wyraznych
struktur antropogenicznych nad wrakami. Eksploracje prowadzono wiec najpierw w $rodku, a
potem wzdtuz krawedzi wraka P-3, by mozna byto przetozy¢ pod wrakiem pasy stuzgce do jego
podniesienia (Kola 1990: 4-5). Podczas prac nad wrakiem rozpieto siatke arowa wykonujgc
rysunek dokumentacyjny (Ryc. 49, Ryc. 50). Stwierdzono, ze poszycie wraka sktada sie z
siedmiu pasdow na kazdej burcie. Na powierzchnie wydobyto wtedy tgcznie 86 luznych
elementow konstrukcyjnych, takich jak wregi, kolanka, denniki czy fragmenty klepek, ktére
przekazano do Muzeum Morskiego (Szulta 2002: 77). Samo wydobycie zostato
przeprowadzone przez specjalistéw z Muzeum; po wyciaggnieciu konstrukcji w kilku czesciach
na powierzchnie cato$é¢ zostata zabezpieczona i przekazana do konserwacji. W ciggu
nastepnych lat elementy konstrukcyjne todzi zostaty zakonserwowane przez opryskiwanie i
pedzlowanie roztworem PEGuU o coraz wyzszych stezeniach (Jagielska 2011). Réwnolegle
trwata dokumentacja rysunkowa wykonana przez Janusza Resmerowskiego oraz studia nad
jego konstrukcja, prowadzgce do stworzenia modelu w skali 1:10, koncepcji jego rekonstrukcji
na potrzeby przysztych wystaw oraz nowych wnioskow dotyczacych stowianskiego

szkutnictwa (Litwin 2003).
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Ryc. 48 Lokalizacja wrakéw P-3 i P-5 w obrebie portu sredniowiecznego w Pucku (archiwum NMM, oprac. P. Litwinienko)
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Ryc. 49 Plan wraka P-3 (archiwum NMM)

Ryc. 50 Plan wraka P-3 (za Popek 2020: 176, ryc. 108)
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3.2.2. Opis elementow konstrukcyjnych wraka P-3

W 2017 roku przeprowadzono dokumentacje cyfrowg zakonserwowanych elementéw
konstrukcyjnych wraka P-3 za pomocg ramienia pomiarowego FARO. Wykonano
dokumentacje 95 elementéw szkutniczych (w tym 52 za pomocg skanowania laserowego):
stepki, stewy, wreg, dennikow, klepek poszycia oraz innych elementéw konstrukcyjnych,

takich jak usztywnienie dziobu.

3.2.2.1. Zestaw trzonowy

Na zestaw trzonowy wraka P-3 sktada sie stepka oraz dziobnica. Zachowana dtugosé
wykonanej z debiny stepki wynosi 8,38 m (Ryc. 51). Rufowa czes¢ jest mocno zerodowana,
dobrze zachowata sie czes¢ dziobowa. Stepka nie jest idealnie prosta: w wyniku proceséw
postdepozycyjnych jej dziobowa czesé wygieta sie w lewo, a rufowa do géry — jesli pierwotnie
wystepowat wznios stepki, to jego ksztatt nie zachowat sie do dzis. Na odcinku pierwszego
metra dtugosci stepka ma przekrdj trapezowaty, ktéry dalej przyjmuje ksztatt litery T.
Maksymalna szerokos¢ stepki wynosi 17,9 cm, za$ wysoko$é 12,2 cm. Szerokos$¢ pionowej
czesci wynosiod 7,4 cm u goéry do 5,4 cm na dole, zas$ jej wysokos¢ to ok. 9 cm. Grubos$é ramion
stepki wynosi 2,6 cm. Stepka zakoriczona jest ztgczem pionowym skosnym o dtugosci 16 cm,
taczacym ja z dziobnicg. Za ztgczem w gérnej powierzchni stepki znajdujg sie dwa prostokatne
wpusty o wymiarach 6 x 317 x 3 cm i 3 cm gtebokosci — podobnie jak we wraku P-2 stuzyty
prawdopodobnie do tymczasowego przytrzymywania klepek poszycia cegami szkutniczymi
podczas budowy. Wzdtuz obu krawedzi stepki znajdujg sie otwory na kotki stuzgce do
przymocowania pierwszego pasa poszycia do ramion stepki. Srednica kotkdw wynosi $rednio
13,1 mm, natomiast $redni rozstaw wynosi 10,6 cm (najwieksza odlegtos¢ — 13,2 cm,

najmniejsza — 6,4 cm).
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Ryc. 51 Stepka wraka P-3
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Zachowana stewa dziobowa wraka P-3 wykonana zostata z naturalnego krzywulca (Ryc.
52). Jej zachowana dtugos¢ wynosi 2,4 m. Przy ztgczu ze stepka stewa ma przekréj prostokatny
(7,8 cm szerokosci na 14 cm wysokosci). W samym ztgczu zachowaty sie dwa kotki drewniane
taczgce stepke ze stewg, widoczne na rysunku z 1995 roku. Okoto 30 cm za ztgczem w stewie
wykonano stopien zwiekszajacy jej wysokos¢ do 25 cm. Tuz za stopniem po obu bokach stewy
znajdujg sie wpusty na konce paséw poszycia. Bezposrednio przed nimi w stewie znajduje sie
otwor o owalnym przekroju (wymiary: 10 cm dtugosci, 5,4 cm szerokosci), stuzgcy zapewne do
mocowania liny, ktérg wyciggano jednostke na lad. W gdérnej powierzchni stewy wykonano
cztery prostokatne wpusty, analogiczne do tych znajdujacych sie w stepce. Jedno z nich
znajduje sie przed stopniem. Wymiary tych wpustéw to ok. 7 na ok 4 cm, przy gtebokosci 3
cm. Za stopniem stewa stopniowo zweza sie i przyjmuje przekréj tréjkatny, z podstawg
tréjkata od wewnetrznej strony kadtuba. Przy zakonczeniu stewy jej szeroko$¢ wynosi 6 cm,
zas wysokos¢ 17 cm. Zwietrzate, gérne zakonczenie stewy wydaje sie $ciete od lewej strony,
tak jakby znajdowato sie tam ztgcze skosne tgczace jg z nastepnym fragmentem. Oznaczatoby
to, ze stewa sktadata sie z co najmniej dwdch czesci. Nie jest to sytuacja niezwykta — z trzech
czesci, potaczonych ztgczami skosnymi sktadata sie stewa todzi Orunia 2 (Smolarek 1969: 251),
natomiast najprawdopodobniej z dwdch czesci ztozona byta stewa z Wolina, bardzo podobna
w formie do stewy z P-3 (Filipowiak W. 2022: 114). Po obu bocznych powierzchniach stewy za
pomocy zelaznych gwozidzi przybito dwie klepki, stuzgce za elementy przejSciowe miedzy
stewa a klepkami poszycia. Slady po gwozdziach w stewie zostaty zadokumentowane na
rysunku z 1995 roku. Obecnie, w wyniku proceséw konserwatorskich, sg niewidoczne. Lepiej
zachowat sie tacznik na lewej burcie (Ryc. 53) —ma on dtugos$¢ 1,65 m, tukowaty ksztatt (zgodny
z krzywizng stewy) oraz zachowane trzy wpusty na kolejne pasy poszycia. Gérna krawedz ma
charakterystyczng, schodkowatg forme, powtarzajgcg stopien w stewie. W tgczniku zachowat
sie szereg kotkéw drewnianych przymocowujgcych klepki poszycia. tacznik prawe] burty
zachowat sie we fragmencie o dtugosci 84 cm, z zachowanym jednym wypustem na klepke
oraz przybitym do niego niewielkim (45-centymetrowym) fragmentem klepki,

najprawdopodobniej drugiego pasa poszycia.
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Ryc. 52 Stewa wraka P-3 (oprac. P. Litwinienko z wykorzystaniem rysunku J. Resmerowskiego)
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Ryc. 53 Element taczacy klepki poszycia lewej burty ze stewa
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3.2.2.2. Poszycie

Poszycie wraka P-3 zachowato sie w do$¢ duzej czesci i w dobrym stanie. Skfada sie na
nie sze$¢ pasdw poszycia prawej burty oraz osiem paséw poszycia lewej burty. Wiekszos¢
poszycia zachowata sie w formie duzych fragmentéw skfadajacych sie z kilku klepek wcigz
potgczonych ze sobg, dzieki czemu przetrwato wykonane z mchu uszczelnienie. Analizy
gatunkowe prébek szczeliwa wykazaty, ze do uszczelnienia kadtuba wykorzystano mech z
gatunku Dreponocladus aduncus, czesto stosowany w szkutnictwie wczesnosredniowiecznym
potudniowego Battyku (Gos, Ossowski 2009: 117). Co wazne, zachowato sie potgczenie klepek
poszycia z dziobnicg za posrednictwem elementdw przejSciowych oraz przystepkowe i
przystewowe partie kilku pierwszych paséw poszycia. Dwa najwyzsze pasy poszycia—L7 i L8 —
zachowaty sie w formie dos¢ dtugich, 3-metrowych fragmentéw z okolicy dziobu jednostki.
Wszystkie klepki wykonane zostaty z drewna debowego metodg promieniowego
rozszczepiania pnia. Grubos$¢ klepek wynosi ok. 25 mm (najcierisze klepki — 20 mm grubosci,
najgrubsze — 30 mm). Przekrdj klepek jest owalny, bez wyraznego ukosowania. Klepki P4B i
L5B sg w przekroju tukowato wygiete do wewnatrz — nie wiadomo, czy nie jest to skutek
procesOw postdepozycyjnych lub dziatan konserwatorskich. Kadtub wykonany zostat w
technice zaktadkowej, z pasami poszycia pofgczonymi za pomocg sosnowych kotkéw o
$rednicy ok. 13 mm, klinowanymi od wewnatrz debowymi klinikami. Sredni rozstaw kotkéw
wynosi ok. 11 cm, natomiast szerokos¢ zaktadki 4 cm. Najwieksza szerokosé klepek poszycia
wynosi 25 cm w rejonie $rddokrecia. Przy dziobnicy klepki zwezajg sie do 18-20 cm.
Poszczegblne klepki kazdego pasa potgczone sg ze sobg za pomocg ztaczy poprzecznych
sko$nych o dtugosci 11-16 cm. Nie zaobserwowano dodatkowych elementéw wzmacniajacych
potgczenie na zfgczach poprzecznych, takich jak gwozdzie czy drewniane kotki. Ztgcza
poprzeczne zamkniete sg zgodnie z optywem wody. Pasy poszycia bylty wiec
najprawdopodobniej uktadane od rufy do dziobu. Najdtuzsza zachowana w catosci klepka —
L5A — ma dtugos¢ 5,17 m, natomiast najkrétsza (P2A, przetamana z jedng czescig
przymocowang do elementu przejsciowego miedzy stewg a stepky) — 1,69 m. Siedem z
zachowanych klepek poszycia osigga dtugos¢ rzedu 5 metréw. Od wewnetrznej strony
niektorych klepek znajdujg sie odciski pozostawione przez denniki. W wiekszosci klepek
znajdujg sie otwory na kotki o srednicy ok. 25-32 mm, ktérymi przymocowane byty denniki i

wregi. Najbardziej charakterystyczng cechg uktadu poszycia wraka P-3 jest fakt wytracenia
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sz6stego pasa w specjalnie przygotowanym gniezdzie (stopniu) w pierwszej klepce piagtego
pasa, tuz za pierwszym wregiem, w odlegtosci ok. 1,5m od przystewowego zakonczenia klepki
(Ryc. 54, Ryc. 55). Zabieg ten zwiekszat szerokos¢ kadtuba na srédokreciu, zachowujgc dos¢
ostra linie dziobu i rufy. Poszycie wraka P-3 nie nosi zauwazalnych $ladéw napraw w postaci
tat czy rozpoznawalnych wymian klepek poszycia. Zachowane fragmenty poszycia nie
reprezentujg najwyzszych paséw czy pasa relingowego, nie dysponujemy zatem dowodami na
to, jak w tej jednostce rozwigzany zostat naped wiostowy — czy wiosta opieraty sie o dulki, czy

moze wchodzity w wysuwnice w klepce relingowej. Ze wzgledu na rekonstruowang wysokos¢

burty, bardziej prawdopodobne wydaje sie zastosowanie wysuwnic.

4] 50 100 cm

Ryc. 54 Fragment poszycia prawej burty wraka P-3 z fragmentem dennika nr 4. Widoczne miejsce wytracenia széstego pasa
poszycia
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Ryc. 55 Fragment poszycia lewej burty wraka P-3. Widoczne miejsce wytracenia széstego pasa poszycia
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Ryc. 56 Schemat uktadu zachowanego poszycia wraka P-3
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3.2.2.3. Elementy usztywnienia kadtuba

Kadtub wraka P-3 byt usztywniony poprzecznie za pomocg systemu dennik — tawa
wioslarska — kolanko burtowe oraz dennik — wrega. We wraku zachowato sie fgcznie osiem
dennikéw (Ryc. 57). Jeden z nich (D4) jest przetamany na dwie czesci (jedna z nich wciaz
przytwierdzona jest do poszycia). Denniki wykonano z naturalnych debowych krzywulcéw. W
przekroju majg one ksztatt prostokatny, o wysokosci ok. 9-10 cm i szerokosci wynoszgcej 6-8
cm. Ich rozstaw wynosi srednio ok. 1 m; w najgorzej zachowanej rufowej czesci srodokrecia
rozstaw zachowanych otwordéw na kotki dennikowe w poszyciu wynosi ok. 90 cm. Denniki nie
byty w zaden sposéb przytwierdzone do stepki. Pierwsze dwa denniki majg ksztatt litery V o
rozpietosci odpowiednio 92 i 167,5 cm. Dennik D1 spoczywat na dziobnicy, pomiedzy dwoma
najbardziej do przodu wysunietymi prostokatnymi wpustami. Zakonczenia ramion tego
dennika wznoszg sie na 57,2 cm nad goérng powierzchnie stewy. Dennik D2 spoczywat na
stepce, pomiedzy wycietymi w niej wpustami, a jego ramiona wznoszg sie na wysoko$¢ 77 cm
nad gorng powierzchnie stepki. Trzeci V-ksztattny dennik odnaleziony luzno we wnetrzu wraka
jest najprawdopodobniej skrajnym dennikiem z partii rufowej. Jego wymiary i ksztatt sg bardzo
podobne do dennika D1 —rozpietos¢ zachowanych ramion wynosi tu 87,7 cm, zas ich wysokos$é
64 cm. Oznaczono go jako dennik D11. Najwiekszg rozpietos¢ (2,37 m) osigga prawie
przetamany na p6t dennik D7. Lepiej zachowany w swoim pierwotnym ksztatcie dennik D6 ma
rozpietos¢ 2,3 m, a jego ramiona wznoszg sie na wysokos¢ zaledwie 23 cm ponad gérng
powierzchnie stepki. Czesciowo moze by¢ to wynik wyprostowania dennikéw w wyniku
spoczywania pod osadami dennymi, jednak nawet w takim przypadku swiadczy o wyraznej
ptaskodennosci jednostki. Kazdy dennik obejmowat szes¢ pasdéw poszycia z kazdej burty;
konicéwki wiekszosci z nich sg jednak utamane. W partii dziobowej przystepkowy pas poszycia
obu burt nie zostat przytwierdzony do V-ksztattnego dennika D2, gdzie nie byto mozliwosci
przewiercenia otworow kotkowych. Przystepkowy pas poszycia prawej burty nie zostat takze
przytwierdzony do dennikéw D4 (na wysokosci tego dennika znajdowato sie ztgcze miedzy
klepkami w pasie), D5 oraz D7 (tutaj jednak zachowaty sie tylko denniki z brakujgcymi
otworami na kotki, bez przystepkowego pasa poszycia). Powierzchnia styku dennikéw z

klepkami zostata obrobiona tak, aby odzwierciedla¢ zaktadkowy uktad poszycia: na wysokosci
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szwu poprzecznego w dennikach znajdujg sie wyoblone przepusty Sciekowe, zapewniajgce

przeptyw wody wewnatrz kadtuba. Nie zostaty one wykonane tylko w skrajnych dennikach D1

iD11.
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Ryc. 57 Denniki z wraka P-3

We wraku P-3 zachowato sie szes¢ wreg, przedtuzajacych denniki az do najwyzszego
pasa poszycia (Ryc. 58). Wszystkie oprdcz jednej zachowaty sie kompletnie. Elementy te sg do
siebie bardzo podobne ksztattem i wymiarami. Majg one ksztatt rozgietej litery L (kat rozwarcia
ok. 140°) o rozpietosci ramion wynoszgcej okoto 110 cm. Dolne ramie wregi (dtugos¢ ok. 50
cm) spoczywa na denniku, do ktérego przymocowane jest za pomocg dwodch kotkéw,
mocujgcych dennik takze do poszycia. Ramie gdrne wznosito sie na wysokos$¢ 52-57 cm nad
dennikiem. W ramieniu gérnym kazdej wregi znajdujg sie trzy otwory na kotki do tgczenia z
poszyciem. Powierzchnia styku gornego ramienia wreg z klepkami jest obrobiona w sposéb
odzwierciedlajgcy zaktadkowy sposéb utozenia poszycia, z wyoblonymi przepustami

Sciekowymi, we wszystkich opisywanych zabytkach jest jednak mocno zerodowana. Wregi
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byty umieszczone najprawdopodobniej na dennikach D5 i D7 (oraz na niezachowanym D8),

czyli na sSrédokreciu jednostki, co zapewniato przestrzen tadunkowsa.

P3-05 P3-15 P3-85

. W P e ErslE
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Ryc. 58 Wregi z wraka P-3

Wsrod elementéw szkutniczych z wraka P-3 znajdujg sie 3 tawki wioslarskie (Ryc. 59).
Dwie z nich lezaty na dennikach w partii dziobowej wraka, gdzie nie byty przedtuzane wregami.
tawki wykonane zostaty z debiny. Ich szerokos¢ wynosi ok. 12 ¢cm, a grubos¢ ok. 4 cm.
Krawedzie zewnetrzne fawek zostaty skosnie Sciete, aby przypasowaé je do przebiegu
poszycia. W fawkach zachowaty sie otwory na kotki przymocowujace kolanka burtowe — po
dwa lub trzy kotki na kolanko. Najbardziej charakterystyczng forme ma tawka P3-73,
spoczywajgca prawdopodobnie na niezachowanych we wraku elementach przedfuzajgcych
centralny dennik D6. Jest ona masywniejsza od pozostatych, z szerokoscig dochodzgcg do 17
cm, za$ gruboscig do 7 cm. tawka zachowata sie w catosci, jej dtugos¢ wynosi 2,93 m. Posrodku
znajduje sie charakterystyczne, potokragte wyciecie, o ktére najprawdopodobniej opierat sie

maszt jednostki — jest to jedyny dowdd na zastosowanie napedu zaglowego we wraku P-3. Od
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spodniej strony fawki w jej zakonczeniach wycieto wpusty, w ktére wchodzity niezachowane
elementy przedtuzajgce dennik D6. Przy krawedzi wpustu widoczne sg trzy charakterystyczne

okragte wgtebienia, ktére mogg wskazywaé na sposdb jego wykonania.
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Ryc. 59 tawki wioslarskie z wraka P-3

Do taw wioslarskich za pomocg drewnianych kotkdw o s$rednicy 25-30 mm
przymocowano kolanka burtowe, wykonane z naturalnych debowych krzywulcédw w ksztatcie
litery L (Ryc. 60). tgczyty one taweczki wioslarskie z 6smym, dziewigtym i dziesigtym pasem
poszycia. Zachowato sie 11 kolanek, w tym dwa w postaci jedynie poziomego ramienia.
Powierzchnie na styku kolanka z burtg byty dopasowane do zaktadkowego uktadu poszycia, sg
jednak mocno zerodowane. Dtugo$é zachowanych catkowicie pionowych ramion kolanek
wynosi okoto 40 cm. W czesci dziobowej kolanka przymocowane sg do taw wioslarskich za
pomocg dwdch kotkdw, natomiast na szdstej ramie wregowej — trzech. Pionowe ramiona
kolanek byty przymocowane do dwéch lub trzech (w przypadku kolanek z dennika D6) klepek
poszycia. Kolanka sg majg przekréj prostokatny, o szerokosci wynoszgcej ok. 7 cm i wysokosci
5-8 cm. Najbardziej charakterystyczny jest zestaw dwodch kolanek spoczywajacych na
skrajnym, pierwszym denniku. Pozioma czes¢ jednego z nich (P3-13) jest dos¢ masywna (8 na
7 cm) i obejmuje caty rozstaw dennika D1. Jego pionowe ramie t3czy sie z klepkami poszycia

(dwa zachowane otwory na kotki). Do czesci poziomej na trzy kotki przymocowane jest drugie
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kolanko (P3-14). Dwa z kolanek prawdopodobnie pochodzg z niezachowanej, rufowej czesci

wraka. Istnieje tez niewielkie prawdopodobienstwo, iz pochodzg w istocie z wraka P-5: luzne

elementy z obu wrakéw byty wydobywane na powierzchnie i przekazane do konserwacji w

tym samym sezonie badawczym i mogto dojs¢ do ich przemieszania.
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Ryc. 60 Kolanka burtowe wraka P-3

Wsérdd elementdw usztywnienia kadtuba fodzi P-3 zachowaty sie takze dwa zabytki

interpretowane jako elementy usztywniajgce dzidb jednostki (Ryc. 61). Majg one ksztatt litery

V, podobny do skrajnych dennikéw, jednak otwory na kotki wykonane w ramionach

odpowiadajg $rednicy kotkéw tgczacych ze sobg pasy poszycia. Jedno z tych zeber (P3-43), o
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dtugosci 86 cm ustawione byto prawdopodobnie na stewie dziobowej pod katem ok. 50° od
ptaszczyzny stepki i przytwierdzone do poszycia za pomoca kotkdw, tych samych, ktére taczyty
ze sobg wzdtuznie kolejne trzy pasy poszycia. Drugi element (P3-16), o zachowane] dtugosci
62 cm ustawiony byt w poziomie i usztywniat dziéb statku, przymocowany do poszycia za

pomocg czterech kotkéw (po dwa na burte).
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Ryc. 61 Zebra usztywniajgce dziéb wraka P-3
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Ryc. 62 Rysunek zachowanych elementéw wraka P-3
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3.2.3. Datowanie wraka P-3

Wrak P-3 byt datowany kilkukrotnie z uzyciem metod datowania bezwzglednego —
radioweglowej oraz dendrochronologicznej. Pierwsze daty radioweglowe z prébek pobranych
przez Wiestawa Stepnia w latach 80. XX wieku przyniosty wynik ok. 950 r. (Stepiert 1984: 319).
Préby do datowania dedndrochronologicznego pobrano juz w latach 90. XX wieku, po
wydobyciu wraka i przekazaniu go do Muzeum Morskiego w Gdarnsku. Niestety, posiadana
dokumentacja nie pozwala na dopasowanie poszczegdlnych prob do konkretnych klepek o
znanej lokalizacji wewnatrz kadtuba, co uniemozliwia skorelowanie uzyskanych dat z
konstrukcjg jednostki. Pierwsza seria pieciu préb zostata przebadana przez Tomasza Waznego.
Zadna z nich nie posiadata bielu, jednak wyniki byty doé¢ zbiezne i pozwalaty datowaé budowe
todzi na Il potowe Xll wieku (najmtodsza data —z proby nr4 — 1150 ** /.6 AD). Prébki pochodzity
z klepek poszycia dartych promieniowo. W dwdch przypadkach, gorszych jakosciowo, prébki
byty darte w kierunku styczno-promieniowym. Nierozwigzana zostata na tym etapie sprawa
proweniencji drewna, najwiekszg korelacje uzyskujgc z prébami z wraka Charbrowo 1 (Wazny
1999). Proweniencja wraka Charbrowo takze jest jednak niejasna — najwieksze podobiefstwo
uzyskano dla krzywych dendrochronologicznych dla okolic Elblgga oraz ze srodkowej Szwecji,

jednak nie uprawnia to do wyciggania ostatecznych wnioskéw (Wazny 2001: 72).

Druga seria, tym razem dziesieciu prob, zostata przeanalizowana przez Marka Krgpca.
W pobranych prébach nie zachowata sie biel, jednak uzyskane wyniki byty dos¢ zbiezne, ,,a
wyznaczona na ich podstawie krzywa liczy 276 lat i obejmuje okres 871-1146 AD” (Krapiec,
Ossowski 2003: 275). Najmtodsza data, pochodzaca z préby 7/01 wskazuje na budowe todzi
po 1155 roku, co zgadza sie z poprzednimi analizami. Badania proweniencji wykazaty, iz
najwyzszg zbieznos¢ uzyskana krzywa wykazuje dla chronologii z pétnocnych Niemiec —okolice
Rostocku oraz wybrzeza zachodniej Meklemburgii. Nie stwierdzono podobienstwa dla
krzywych z Pomorza Gdanskiego, co wskazywatoby na pochodzenie drewna z terendw
potozonych na zachdd od Szczecina (Krgpiec, Ossowski 2003: 276). Zestawienie dat

dendrochronologicznych dla todzi P-3 zamieszczono w Tabela 13:

Nr Synchronizacja Datowanie Literatura

probki
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1 1003 -1102 AD | 1117 ™ /s AD Wazny 1999
2 973 -1111 AD 1131 % /6 AD Wazny 1999
3 1005 -1073 AD | 1088 ** /.s AD Wazny 1999
4 946 - 1134 AD 1150 * /.6 AD Wazny 1999
5 1000-1099 AD | 1114 * /s AD Wazny 1999
1/01 886—-1112 AD po 1121 AD Krapiec, Ossowski 2003: 284
2/01 983 -1118 AD po 1127 AD Krapiec, Ossowski 2003: 284
3/01 871-1136 AD pol1145 AD Krapiec, Ossowski 2003: 284
4/01 1005-1073 AD | po 1082 AD Krapiec, Ossowski 2003: 284
5/01 997 - 1100 AD po 1109 AD Krapiec, Ossowski 2003: 284
6/01 975-1113 AD po 1122 AD Krapiec, Ossowski 2003: 284
7/01 953 -1146 AD po 1155 AD Krapiec, Ossowski 2003: 284
8/01 978 - 1136 AD po 1145 AD Krapiec, Ossowski 2003: 284
9/01 958 — 1070 AD po 1079 AD Krapiec, Ossowski 2003: 284
10/01 978 — 1140 AD po 1149 AD Krapiec, Ossowski 2003: 284

Tabela 13 Wyniki datowania dendrochronologicznego wraka P-3

Pomimo braku zachowanego bielu, wyniki analizy dendrochronologicznej uzyskane z
serii 15 préb i badane niezaleznie przez dwdch wiodacych polskich dendrochronologéw sa
zbiezne i wskazujg na date sciecia drewna w okolicy potowy Xl wieku. Dyskusyjna pozostaje
jedynie kwestia miejsca pochodzenia drewna — z catg pewnoscig mozna powiedzie¢ jedynie,
ze statek zbudowano na poftudniowym wybrzezu Battyku, prawdopodobnie na zachéd od

Szczecina.

Stosunkowo jednolite wyniki datowania dendrochronologicznego z duzej liczby préb
korespondujg z wynikami analizy formalnej zachowanego poszycia wraka P-3, gdzie nie
odnaleziono $ladéw napraw. Wskazywatoby to na to, iz jednostka byta uzywana stosunkowo

krotko.

3.2.4. Rekonstrukcja kadtuba wraka P-3

Zachowana duza cze$¢ kadtuba wraka P-3 oraz wykonana dokumentacja cyfrowa
wszystkich wiekszych elementdw konstrukcyjnych pozwalajg na prébe wykonania cyfrowej

rekonstrukcji jednostki. Rekonstrukcja przeprowadzona zostata w taki sam sposéb jak w

147



przypadku wraka P-2. Zostata ona po raz pierwszy zaprezentowana na konferencji ISBSA w

2021 roku (Litwinienko 2024).

Pierwszym krokiem cyfrowej rekonstrukcji byto ustawienie zestawu trzonowego.
Szczesliwie tym przypadku zachowata sie dolna cze$é stewy, wyznaczajgca profil kadtuba. Do
wskazania ksztattu przekrojow poprzecznych postuzyty zachowane denniki, wregi oraz
kolanka. Uznano, iz centralnym punktem fodzi byt dennik D6, na ktérym spoczywa najdtuzsza
zachowana faweczka wioslarska posiadajgca wyciecie na maszt. Zgodnie z dokumentacja
terenowg dennik D6 znajduje sie 4,55 m od korica stepki. Zrekonstruowana w ten sposéb
catkowita dtugos¢ stepki wynosi 9,11 m, wobec 8,4 m zachowanej dtugosci —zachowata sie
wiec ona niemal kompletnie. Dla potrzeb rekonstrukcji minimalnej zrekonstruowano wrak na
prostej stepce. Zachowana czesc stewy dziobowej przedtuza kadtub 0 2,15 m. Po wyrysowaniu
brakujacej jej czesci (poprowadzonej po obwodzie kota o promieniu 3,6 m) odlegtos¢ ta
zwieksza sie do 3,18 m. Wznosi sie ona na wysokos¢ 2,12 m ponad gérng powierzchnie stepki.
Nie wiadomo, jak wysoko ponad poszycie wznosity sie koncowki stew. Przyjeto, ze tylnica
wraka P-3 byta identyczna z dziobnica, w mysl zasady, iz Sredniowieczne todzie klepkowe byty
jednostkami double ended. Zrekonstruowana catkowita dtugo$¢ jednostki, mierzona miedzy
zakonczeniami stew wynosi 15,2 m. Po utozeniu zestawu trzonowego rozmieszczono osiem
zachowanych dennikéw — denniki D1-D7 oraz dennik D11, kierujgc sie dokumentacjg
terenowg oraz otworami kotkowymi w klepkach. tgcznie kadtub jednostki usztywnia 11 ram

wregowych rozstawionych co ok. 1 m.

Na ramach wregowych 2-3, 6 oraz prawdopodobnie 9 i 10 spoczywajg taweczki
wioslarskie. Dtugos¢ centralnej tawki (na denniku D6) wynosi 2,9 m; prawdopodobnie nie
lezata ona bezposrednio na zachowanym denniku (o rozpietosci 2,3 m), lecz na
przedfuzajgcych go nakfadkach, na wysokosci 52 cm ponad gérng powierzchnig stepki.
Naktadki na wregi zaproponowano takze na dennikach D3 i (rekonstruowanym) D9. Elementy
takie zostaty odnalezione na wraku P-5 (o czym dalej). Do taweczek przymocowane byty
kolanka burtowe, tgczgce je z klepkami poszycia. Na sSrédokreciu zwiekszajg one wysokos¢ burt
do 1,13 m nad gérng powierzchnig stepki, a szerokos¢ kadtuba na centralnej ramie wregowej
do 3,4 m. Naramach wregowych nr 4, 5, 7 i 8 najprawdopodobniej nie byto tawek wioslarskich
— w tych miejscach denniki byty przedtuzone przez wregi dochodzace az do relingowej klepki

poszycia.
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Poszycie wraka P-3 zachowato sie w wiekszym stopniu niz w przypadku todzi P-2.
Zgodnie z proponowana rekonstrukcjg kadtub miatby sktadac sie z 10 paséw poszycia na kazdej
burcie. Pasy 1-5 oraz 7-10 dochodzityby az do stewy, gdzie potaczone bytyby z nig poprzez
elementy przejsciowe. Szdsty pas poszycia byt pasem poszerzajacym Srédokrecie i konczyt sie
w specjalnie wykonanym gniezdzie w pigtym pasie, tuz za pierwszg ramg wregowa, w

odlegtosci 3 m od korica dziobnicy.

Ryc. 63 Cyfrowy model zachowanych elementéw konstrukcyjnych wraka P-3

Zrekonstruowany w ten sposéb kadtub wraka P-3 ma 15,2 m dtugosci i 3,4 m
szerokosci. Zewnetrzna wysokos¢ jednostki na $rédokreciu, mierzona miedzy dolng
powierzchnig stepki, a gdrng powierzchnig ostatniego pasa poszycia wynosi 113 cm. Wysokos¢
miedzy gérnymi powierzchniami tawek wioslarskich a gérng powierzchnia stepki wynosi od 78
(na dziobie i rufie) do 56 cm (na srédokreciu). W przypadku tawek znajdujgcych sie na dziobie
oraz rufie odlegtos¢ ta jest na tyle duza, ze uniemozliwia wiostowanie w pozycji siedzgce;j,
dlatego tez — na etapie rekonstrukcji uwzgledniajgcej zatoge oraz naped wioslarski —
zdecydowano sie na dodanie krétkich pétpoktaddéw w czesci dziobowej oraz rufowej. Gtéwne

wymiary kadtuba i ich wzajemne stosunki przedstawiono w Tabela 14:

Dtugosc Szeroko$¢ na | Wysokos¢ na | B:L/L:B (stosunek | H:B (stosunek
catkowita | srédokreciu srodokreciu szerokosci do | wysokosci do
dtugosci/dtugosci do | szerokosci)

szerokosci)
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15,2 m 3,4m 1,13 m 0,22/1:4,47 0,33

Tabela 14 Gtéwne wymiary rekonstruowanego kadtuba wraka P-3 wraz ze stosunkami B:L/L:B i H:B

Ryc. 64 Zrekonstruowany kadtub wraka P-3. Na zétto zaznaczone elementy niezachowane
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Ryc. 65 Rysunek rekonstrukcyjny wraka P-3; na czarno zaznaczono elementy zachowane
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Zrekonstruowany kadtub wraka P-3 jest dos¢ szeroki w stosunku do dtugosci i zgodnie
z przytoczonym w Rozdziale 1.4 systemem klasyfikacji mozna zaliczy¢ go do jednostek
transportowych. Przemawia za tym takze przestrzend tadunkowa, jakg zapewnia brak taw
wioslarskich przed i za masztem. Najprawdopodobniej na poktadzie byto dos¢ miejsca, aby
przygotowac positki i zorganizowaé¢ nocne schronienie dla zatogi. Cechy te oraz
rekonstruowana dtugo$¢ kadtuba pozwala na okreslanie opisywanej jednostki mianem
(matego) statku. Analiza wtasciwosci hydrostatycznych oraz dzielnosci morskiej kadtuba
pozwoli odpowiedzie¢ na pytania dotyczace jego maksymalnej tadownosci oraz mozliwych

warunkéw pogodowych i akwendw, w ktérych mdégt operowac.

3.2.5. Witasciwosci hydrostatyczne statku P-3

Przeprowadzona cyfrowa rekonstrukcja wszystkich elementéw todzi P-3 pozwala
zbadaé wiasciwosci hydrostatyczne jednostki w oprogramowaniu Orca3D. Wszystkie elementy
konstrukcyjne statku wykonane zostaty z drewna debowego. Pierwsze obliczenia
przeprowadzono na kadfubie pozbawionym masztu oraz zagla. Wypornos¢ konstrukcyjna
statku P-3 wynosi 1436 kg, a wtasciwosci hydrostatyczne samego kadtuba, bez zatogi czy

tadunku zostaty przedstawione w Tabela 15:

Dtugos¢ catkowita 15,2 m
Najwieksza szerokos¢ 3,4m
Wysokos¢ na srodokreciu 1,13 m
Wypornosé 1436 kg
Zanurzenie 25cm
Wolna burta 88 cm
Dtugos$é wodnicy 10,9 m
Powierzchnia zwilzona 13 m?
Kat zalewania 40°
Srodek ciezkoéci (wysokoéé nad stepka) | 59 cm

Tabela 15 Wtasciwosci hydrostatyczne pustego kadtuba statku P-3 (wypornos¢ konstrukcyjna)
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Ryc. 66 Krzywa statecznosci dla kadtuba statku P-3 w stanie konstrukcyjnym

W stanie konstrukcyjnym statek P-3 cechuje sie dobrg statecznoscig, z ramieniem
prostujgcym o dtugosci 91 cm przy 45° przechyle. Przy przechyle wynoszacym 40° reling
znajduje sie tuz pod powierzchnig wody, co powoduje zalanie kadtuba. Za bezpieczny kat
przechytu, przy ktérym woda nie wdziera sie do pustego kadtuba nalezatoby wiec uznaé kat

mniejszy niz 40°. Zanurzenie pustego kadtuba wynosi 25 cm przy 88 cm wolnej burty.

Statek P-3 byt najprawdopodobniej jednostka przeznaczong do transportu towaréw
lub rybotéwstwa, na co wskazuje znajdujgca sie na srédokreciu przestrzen tadunkowa. Na
dziobie i rufie najpewniej znajdowaty sie stanowiska wioslarskie, na co wskazujg zachowane
tawki wioslarskie z kolankami burtowymi; na wraku nie odnaleziono jednak elementéw takich
jak dulki wioslarskie, ktdére bytyby bezposrednim dowodem stosowania tego napedu;
prawdopodobnie zresztg uzywano tu wysuwnic w klepce relingowej. W celu przeprowadzania
dalszych symulacji wtasciwosci hydrostatycznych w cyfrowej rekonstrukcji kadtuba
rozmieszczono 10-osobowg zatoge: 8 wioslarzy, sternika i obserwatora. Aby zapewnié
wioslarzom oparcie dla nég na dziobie i rufie todzi dodano krotkie pétpoktady. Do wyposazenia
statku dodano takze 8 sosnowych wioset o dtugosci 4,5 m i wadze 5,6 kg kazde oraz wiosto
sterowe. Wtasciwosci hydrostatyczne statku P-3 z 10-osobowgq zatogg, pétpoktadami oraz

opisanym wyzej wyposazeniem przedstawiono w Tabela 16:

Wypornos¢ 2606,3 kg

Zanurzenie 34 cm
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Wolna burta 79 cm

Dtugos¢ wodnicy 11,3 m
Powierzchnia zwilzona 16,7 m?
Kat zalewania 35°

Srodek ciezkosci (wysoko$¢ nad stepka) 82 cm

Tabela 16 Wtasciwosci hydrostatyczne statku P-3 z 10-osobowa zatogg i wyposazeniem, bez tadunku
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Ryc. 67 Krzywa statecznosci dla statku P-3 z 10-osobowg zatogg

Obsadzony 10-osobowg zatogg statek P-3 zanurza sie w wodzie na 34 cm, co
pozostawia wysokg wolng burte (79 cm) i duzo miejsca na tadunek, jednoczesnie pozwalajgc
na zegluge po ptytkim akwenie. Kat zalewania w tym przypadku wynosi 35° i jest jednoczesnie
katem, przy ktérym ditugos¢ ramienia prostujgcego jest najwyzsza, siegajac 50 cm, znacznie

przekraczajac wspoétczesne normy uznawane za bezpieczne (22 cm przy kacie przechytu 30°).

Nastepnym krokiem byto ocenienie fadownosci statku P-3. W tym celu w przestrzeni
tadunkowej na srddokreciu umieszczono 44 schematyczne beczki, ktérych mase ustalono na
150 kg kazda, co dato 6600 kg tadunku. Wtasciwosci hydrostatyczne w petni zatadowanego

statku przedstawia Tabela 17:

Wypornosé 9356,3 kg
tadunek 6600 kg
Zanurzenie 68 cm
Wolna burta 45 cm
Dtugos$é wodnicy 12,6 m
Powierzchnia zwilzona 28,8 m?
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Kat zalewania 15°

Srodek ciezkosci (wysoko$¢ nad stepka) 69 cm

Tabela 17 Wtasciwosci hydrostatyczne w petni zatadowanego statku P-3
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Ryc. 68 Krzywa statecznosci dla w petni zatadowanego statku P-3

Zanurzenie statku zatadowanego 6,6 t tadunku na $rédokreciu zwiekszyto sie do 68 cm,
natomiast kat zalewnia wynosi teraz 15°. Z uwagi na wiekszg ilos¢ tadunku umieszczong za
masztem jednostka jest przegtebiona na rufe — jej zanurzenie na rufie wynosi 86 cm, zas na
dziobie 53 cm. Dtugos¢é ramienia prostujgcego przy kacie zalewania wynosi 23 cm, natomiast
przy kacie 30° statecznos¢ jest ujemna — tak zatadowany statek nie spetnitby wiec
wspofczesnych standarddw bezpieczenstwa. Zgodnie z islandzkim prawem morskim
(opisywanym wzorem F=2D/5) minimalna wolna burta statku P-3 powinna wynosi¢ 45 cm, co
wystepuje przy tym stanie zatadowania. Nalezatoby wiec uznac ten stan zatadowania statku
za maksimum fadownosci, tym bardziej, ze w symulacjach nie wzieto jeszcze pod uwage

napedu zaglowego.

W celu uzyskania bezpieczniejszych warunkoéw zeglugi i spetnienia przez statek P-3
wspofczesnych warunkdow statecznosci zmniejszono ilos¢ tadunku pozostawiajgc 32 beczki

wazgce tgcznie 4800 kg. Wtasciwosci hydrostatyczne tego stanu zatadowania przedstawia

Tabela 18:
Wypornosé 7406,3 kg
tadunek 4800 kg
Zanurzenie 60 cm
Wolna burta 53 cm
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Dtugos¢ wodnicy 12,3 m

Powierzchnia zwilzona 26 m?

Kat zalewania 20°

Srodek ciezkosci (wysoko$¢ nad stepka) 66 cm

Tabela 18 Wtasciwosci hydrostatyczne statku P-3 z 4,8 t tadunku
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Ryc. 69 Krzywa statecznosci statku P-3 z 4,8 t tadunku

Zanurzenie statku wynosi teraz 60 cm, natomiast wolna burta 54 cm. Dzieki
wytadowaniu czesci beczek z rufowej czesci jednostki nie wystepuje juz przegtebienie na rufe.
Znaczgco poprawita sie statecznos$¢ kadtuba — kat zalewania dalej wynosi 20°, jednak znacznie
wzrosta dtugos¢ ramienia prostujgcego, wynoszgca teraz 37 cm. Statek w tym stanie

zatadowania spetnia wiec cze$¢ wspodtczesnych standardéw.

Ryc. 70 Statek P-3 z 4,8t tadunku z zaznaczong linig wodng
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Ryc. 71 Rekonstrukcja cyfrowa statku P-3 z zatogg i tadunkiem

3.2.5.1. Statek P-3 z masztem i zaglem

Dotychczasowe symulacje statecznosci oraz fadownosci statku P-3  byty
przeprowadzane na kadtubie wyposazonym jedynie w naped wiostowy. We wraku zachowat
sie jeden element wskazujacy, iz statek wyposazony byt w zagiel — centralna tawa wioslarska
wyposazona W poétokragte wyciecie, o ktore opierat sie maszt. Osadzony byt on
najprawdopodobniej w gniezdzie w formie kloca przywigzanego do centralnego dennika, nie
pozostawiajagc w nim zadnych trwatych $ladéw. Gniazda tego typu znane sg z wrakéw
Charbrowo 1 i Czarnowsko 1 (Kubacka 2000: 269). Z Wolina znane jest podobne gniazdo
masztu, przytwierdzane do dennika za pomoca kotkéw (Filipowiak W. 2022: 143). Z racji na
podobne wymiary wraka P-3 do wraka Skuldelev 3 cyfrowa rekonstrukcje wyposazono w zagiel
o takiej samej powierzchni, jak petnowymiarowa replika jednostki skandynawskiej — 45m? o
takich samych wymiarach i wadze, co zagiel w cyfrowej rekonstrukcji wraka P-2. Wtasciwosci
hydrostatyczne statku P-3 wyposazonego w maszt z zaglem, z 10-osobowg zatogg oraz

tadunkiem o masie 4,8 tony przedstawia Tabela 19:

Wypornosé 7583,9 kg
tadunek 4800 kg
Zanurzenie 61 cm
Wolna burta 52 cm
Dtugos¢ wodnicy 12,3 m
Powierzchnia zwilzona 26,2 m?
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Kat zalewania 20°

Srodek ciezkosci (wysoko$¢ nad stepka) 78 cm

Tabela 19 Wtasciwosci hydrostatyczne statku P-3 z masztem, zaglem i 4,8 t fadunku
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Ryc. 72 Krzywa statecznosci dla statku P-3 z masztem, zaglem i 4,8 t tadunku

W poréwnaniu z poprzednia symulacjg, dodanie masztu i zagla znaczgco podwyzszyto
srodek ciezkosci jednostki z 66 do 78 cm, nieznacznie zwiekszajgc zanurzenie. Ma to
negatywny wptyw na statecznosc¢ statku — dtugosé ramienia prostujgcego wynosi teraz 29 cm
przy kacie zalewania 20°. Wydaje sie wiec, ze bezpieczna zegluga z zastosowaniem napedu
zaglowego wymagata zatadowania na poktad mniejszej ilosci tadunku. Przeprowadzono
dodatkowa symulacje z 4350 kg tadunku (29 schematycznych beczek). Wtasciwosci

hydrostatyczne kadtuba przedstawia Tabela 20:

Wypornosé 7133,9 kg
tadunek 4350 kg
Zanurzenie 59 cm
Wolna burta 54 cm
Dtugos$é wodnicy 12,2 m
Powierzchnia zwilzona 25,5 m?
Kat zalewania 20°
Srodek ciezko$ci (wysoko$é nad stepka) 78 cm

Tabela 20 Wtasciwosci hydrostatyczne statku P-3 z masztem, zaglem i 4,35 t tadunku
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Ryc. 73 Krzywa statecznosci statku P-3 z masztem, zaglem i 4,35 t fadunku

Mniejsza ilos¢ fadunku na poktadzie zmniejszyta zanurzenie (do 59 cm), zwiekszajgc
wolng burte; nie wptyneto to jednak na wysokosé srodka ciezkosci. Kat zalewania dalej wynosi
20°, jednak poprawita sie statecznosc kadtuba — ramie prostujace przy tym kacie wynosi teraz
30 cm, a najwyzsze wystepuje przy kacie 25°; przy kacie przechytu 30° ramie prostujgce ma 22
cm, co spetnia wspodtczesne standardy bezpieczenstwa. Mozna zatem przyjaé, ze optymalnym
stanem zatadowania statku P-3 wyposazonego w naped zaglowy jest 4,3 do 4,5 tony tadunku

przy obsadzeniu jednostki 10-osobowg zatogg z osobistym wyposazeniem.

Ryc. 74 Statek P-3 z masztem, zaglem i 4,35 t tadunku z zaznaczona linig wodng
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Ryc. 75 Rekonstrukcja cyfrowa statku P-3 z napedem zaglowym oraz fadunkiem

Nastepnym krokiem byto przeprowadzenie obliczern majgcych na celu okreslenie
maksymalnej bezpiecznej sity wiatru, przy ktérej mozliwe byto uzycie napedu zaglowego,
analogicznie do symulacji przeprowadzonych dla todzi P-2. Wyniki symulacji zawarto w Tabela

21:

Sita wiatru Pow. zagla Kat przechytu
5 weztéw (2,57 m/s) 45 m? 0,8°

10 weztéw (5,14 m/s) 45 m? 3,8°

12 weztéw (6,1 m/s) 45 m? 5,6°

15 weztéw (7,72 m/s) 45 m? 8,8°

17 weztéw (8,74m/s) 45 m? 11,3°

20 weztdw (10,2m/s) 45 m? 15,5°

22 wezty (11,31 m/s) 45 m? 18,5°

22 wezty (11,31 m/s) 30 m? (zagiel zrefowany) 12,6°

25 weztéw (12,8 m/s) 30 m? (zagiel zrefowany) 16,1°

Tabela 21 Kat przechytu statku P-3 podczas zeglugi przy okreslonej sile wiatru i powierzchni zagla
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Biorgc pod uwage fakt, ze przeprowadzone symulacje nie uwzgledniajg wptywu
falowania, ktére dodatkowo zmniejsza statecznos¢ kadtuba, mozna przyja¢, ze statek P-3 mogt
bezpiecznie zeglowac przy wiatrach umiarkowanych, nieprzekraczajacych 20 weztéw (10,2
m/s, 5°B). Nagty podmuch wiatru o sile 22 weztéw (11,3 m/s, 6°B) powoduje 18,5° przechyt,
bedacy bardzo blisko granicznego kata zalewania. Zrefowanie zagla umozliwia zegluge w
wietrze o sile nawet 25 weztéw (12,8 m/s, 6°B), uznawanym juz za wiatr silny. Zeglowanie
kursem petniejszym niz poétwiatr powodowatoby oczywiscie mniejszy przechyt.
Najprawdopodobniej na wyruszenie w rejs decydowano sie przy sprzyjajacych, tj. wiejgcych
od rufy wiatrach. Nie wiadomo, jak duzy bytby dryf statku na kursach innych niz fordewind lub
baksztag. Stosunkowo duza dzielno$s¢ morska statku P-3 jest szczegdlnie widoczna po
poréwnaniu jej z opisang wczesniej todzig P-2, dla ktdrej juz wiatr o sile 15 weztéw (7,72 m/s)
stwarzat niebezpieczernstwo. Moze to Swiadczy¢ o fakcie, ze mimo braku jednoznacznych
dowodéw archeologicznych, naped zaglowy byt podstawowym napedem statku P-3, a sama

jednostka zdolna byta do rejséw petnomorskich po Battyku.
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Ryc. 76 Krzywe statecznosci (na zielono) i moment przechylajgcy (na niebiesko) dla statku P-3 przy predkosciach wiatru
wynoszacych odpowiednio 10, 15, 20, i 22 wezty. K3t zalewania wynosi 20°, a punkt przeciecia sie krzywych oznacza
osiggniecie stanu rownowagi

3.2.5.2. Potencjalna predkosc¢ jednostki
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Teoretyczna maksymalna predkos¢ statku P-3 wynikajgca z dtugosci wodnicy, obliczona
wedtug wzoru V = 1,34 X VL podanego w podrozdziale poswieconym todzi P-2 wynosi 8,4
wezta. Jednostki zaglowe rzadko osiggajg jednak predkosci maksymalne, wymagajgce
idealnych warunkéw pogodowych — odpowiednio silnego wiatru, niezbyt duzego zafalowania
i optymalnego roztozenia balastu wewnatrz kadtuba. Czestaw Marchaj podawat, ze Srednia
predkos$é, z jaka zegluje wiekszosé wspodtczesnych jachtéw moze by¢ opisana wzorem V =
0,9 x VL (Marchaj 2013: 26-37), co w przypadku statku P-3 daje 5,6 wezta. O $redniej
predkosci wczesnosredniowiecznych statkdw informujg nas wyniki eksperymentalnych rejséw
replik, zbudowanych z zastosowaniem rozwigzan technologicznych z epoki na podstawie
znalezisk wrakoéw. Jednym z takich rejsow byta préba odtworzenia podrézy anglosaskiego
zeglarza Wulfstana, ktéry pod koniec IX wieku w siedem dni i nocy pokonat trase z Hedeby do
Truso. Eksperymentalny rejs odbyt sie w 2004 roku na pokfadzie ,Ottara”, repliki wraka
Skuldelev 1 z okoto 1030 roku, pozostatosci 16-metrowego statku handlowego o tadownosci
20-25 ton. Maksymalna predkos¢ repliki pod zaglami uzyskana podczas testdw morskich
wyniosta 12,5 wezta (Englert, Ossowski 2005: 314). Podczas rejsu eksperymentalnego,
zakoniczonego w Gdansku, ktory dzieki pomysinym, zachodnim wiatrom udato sie ukonczy¢ w
ciggu 4 dni i nocy najwyzsza srednia predkos¢ statku, na odcinku Arkona - teba wyniosta 6,1
wezta przy stopniowo malejgcym wietrze o sile 5°B do 3°B. Warunki pogodowe zmienity sie,
gdy statek dotart na wysokos¢ pétwyspu helskiego — wiatr zmienit kierunek na potudniowo-
wschodni i konieczne byto halsowanie, co zmniejszyto predkosé nad dnem do 2,3 wezta, zas
predko$é podréing —do zaledwie 0,8 wezta. Srednia predko$é nad dnem catego rejsu wyniosta
4 wezty, zas predkos$é podrézina — uwzgledniajgca postoje na kotwicy oraz halsowanie — 3,6
wezta (Englert, Ossowski 2005: 320-322). Chociaz ,Ottar” jest jednostkg wiekszg niz statek P-
3, to mozna przyjaé, ze osiagi zeglugowe wszystkich wczesnosredniowiecznych jednostek z
pojedynczym zaglem rejowym byty podobne, zwtaszcza gdy mowa o dtuiszym rejsie, gdzie
faktyczna predkos$é podrdzina jest zalezna przede wszystkim od warunkéw pogodowych.
Warto przypomnieé¢ tu wspominany juz wczesniej rejs ,Biatego Konia”, gdzie predkos¢
podrdzna wyniosta 2,3 wezta (Indruszewski i inni 1998). Z duzg dozg prawdopodobienstwa
mozna przyjaé, ze statek P-3, w sprzyjajgcych warunkach pogodowych — wiatrach w sile do 5°B
wiejgcych od rufy lub baksztagu — mégt osiggaé predkosci nad dnem rzedu 5,5 - 6 weztédw. Przy
teoretycznym obliczaniu czasu potrzebnego na pokonanie danego odcinka warto jednak
przyjgé srednig predkosé podrding wynoszgcy ok. 4 weztéw — czas potrzebny na dotarcie z tg
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predkoscig z rejonu Zatoki Gdanskiej do réznych portow Battyku zostat przedstawiony w

Tabela 9 w Rozdziale 3.1.7.2.

3.2.6. Znaleziska innych Xll-wiecznych todzi i statkéw z potudniowego wybrzeza
Battyku

Do wraka P-3 mozna znalez¢ wiele analogii sposrdd potudniowobattyckich znalezisk
szkutniczych datowanych na Xll wiek. Na nieco pdzniejszy okres— przetom XIl i Xl wieku —
datowane sg todzie orunskie, oméwione w dalszej czesci niniejszej rozprawy. Z opracowanych
przez P. Smolarka luznych elementéw szkutniczych pochodzacych z wykopalisk w Gdarnsku na
potowe Xl wieku datowano kilkanascie fragmentéw poszycia oraz kilka fragmentow
elementédw usztywnienia poprzecznego. Wszystkie fragmenty poszycia z tego zbioru
charakteryzuja sie tgczeniem na drewniane kotki i uszczelnianiem mchem (Smolarek 1969:
262, tablica 12, tablica 13). Pierwotnie z XllI wieku miaty pochodzi¢ stewy gdanskie
odnalezione na 4/5 (stewa Gdansk 1) i 4 (stewa Gdansk Il) poziomie osadniczym stanowiska 1.
Wspotczesnie, dzieki badaniom dendrochronologicznym poziomy te datuje sie na 3i 2 ¢w. XII
wieku (Koscinski, Paner 2005: 37, tab. 3). Stewa Gdansk | to sam wierzchotek z dwoma
otworami (prawdopodobnie do przetozenia lin), natomiast stewa Gdansk Il to prawie
kompletny element, pozbawiony witasnie wierzchotka. Ma ona konstrukcje schodkowg z
trzema schodkami i wyodrebnionymi wpustami na pasy poszycia. Na jej powierzchni
zaznaczono liniami rytymi przebieg przedtuzenia pasdw poszycia, co stanowito zapewne
element zdobniczy. W wewnetrznej powierzchni stewy wykonano specjalne wyztobienia, w
wyniku czego element przybrat Y-ksztattny przekrdj (jest stewq ,,rozwartg”). Inng szczegdlng
cechg stewy Gdansk Il jest fakt, iz klepki poszycia byty do niej przybite za pomocg drewnianych
kotkéow — wyztobienia w stewie miaty na celu umozliwienie zaklinowania kotkdw od wewnatrz
(Smolarek 1969: 252-254). Stewa gdanska przypomina w ogélnej formie dziobnice wraka P-3,
jednak zabytek z Pucka jest formg zdecydowanie prostszg. Analogiczne do elementdow
konstrukcyjnych wraka P-3 sg takze znaleziska z Tartacznej, datowane stratygraficznie na
poczatek ostatniej ¢wierci XIl wieku. Znaleziono tam fragmenty szesciu T-ksztattnych stepek,
w tym jednej o nieco masywniejszym przekroju poprzecznym niz dotychczas rozpoznane

stepki wczesnosredniowieczne z Pomorza. W jednym fragmencie stepki zachowaty sie
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prostokatne wpusty przy jej zakonczeniu, analogiczne do wpustow w stepce wraka P-3. Na
stanowisku odnaleziono takze trzy denniki, bedace prawdopodobnie elementami
konstrukcyjnymi pochodzacymi z duzych jednostek oraz zbidr 41 klepek poszycia, w wiekszosci
mocno zniszczonych. W kilku klepkach zachowaty sie koteczki fgczace szew wzdtuzny, a w
jednym fragmencie poszycia zidentyfikowano otwory po wigzaniach poprzecznych oddalone
od siebie o zaledwie 30 cm, co sugerowatoby geste rozmieszczenie elementdw usztywnienia

(Ossowski, Pogodzinski 2024: 197-204).

Znalezisk analogicznych do wraka P-3 w formie wrakdw jednostek ptywajacych o
czesciowo zachowanej konstrukcji kadtuba nalezy szukaé nieco dalej na zachdd od Gdanska.
Mowa tutaj o wrakach Charbrowo 1 i Czarnowsko 1 znad jeziora tebsko. Historia odkrycia i
dalszych loséw obu wrakéw zostata opisana w Rozdziale 2. Tu dos¢ przypomnieé, ze pierwszy
z wrakow (Charbrowo 1, Ryc. 77) zostat wydobyty w 1900 roku, po czym zrekonstruowano go
w Szczecinie, usuwajgc przy tym konce stepki i skrajne denniki, zmieniajgc tym samym ksztatt
dziobu oraz rufy jednostki (Smolarek 1956). Jeszcze w latach 30. XX wieku niemieccy badacze
— Otto Kunkel i Otto Lienau — rozpoczeli prace nad wykonaniem chociaz modelarskiej
rekonstrukcji wraka, lecz ich wysitki przerwata Il Wojna Swiatowa. Po zakoriczeniu wojny
polscy muzealnicy ponownie ztozyli wrak, jednak ,catkowity brak dokumentacji wymuszat
tutaj wtasng interpretacje i dowolno$¢” (Kubacka 2000: 249). Zachowata sie cze$¢ denna
kadtuba (maksymalnie sze$¢ paséw poszycia po lewej burcie), bez stew. T-ksztattna w
przekroju stepka przetrwata w prawdopodobnie catej swojej pierwotnej dtugosci wynoszacej
ok. 10 m. Poszycie todzi — ztozone z debowych klepek uktadanych na zaktadke — byto faczone
za pomocg drewnianych (jatowcowych) kotkéw i uszczelniane mchem. Usztywniajgce kadtub
denniki rozmieszczone byty co ok. 90-100 cm (Lemcke 1911: 313-315). Zachowato sie 11 z 13
dennikéw tego wraka (Kubacka 2000: 264). Niemal prosty ksztatt dennikdéw ze srddokrecia,
bardzo podobny do ksztattu dennikéw fodzi P-3 wskazuje na ptaskodennos¢ kadtuba. W todzi
zachowato sie gniazdo masztowe. Z rysunkdéw i opisu Lemckego wynika, iz byto ono wykonane
w centralnym denniku, wzmocnionym od boku dodatkowym elementem (Lemcke 1911: 309-
311). Interpretacje tg podwazyt jednak Smolarek, wskazujac, ze element wzmacniajacy,
wyposazony w duzy, czworokatny otwor, byt w istocie gniazdem masztowym, przywigzanym
poprzecznie do dennika, by¢ moze jako przerébka wykonana przez uzytkownikow jednostki

(Smolarek 1969: 343-344). Klepki z wraka Charbrowo 1 byty datowane dendrochronologicznie
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na lata 1177-1191; nie udato sie ustali¢ proweniencji drewna (Wazny 2001a: 72). Ogdlne
rekonstruowane wymiary todzi Charbrowo 1 przyjmuje sie na 13,2 m dtugosci, 3,3 m
szerokosci i 1 m wysokosci (Kubacka 2000: 249). Dawatoby to stosunek B:L wynoszacy 1:4,
wskazujgcy na jednostke przeznaczong raczej do transportu towardw niz szybky tédz
wiostowg. Przemawia za tym naped zaglowy, natomiast miejsce znalezienia mogtoby
wskazywac na jej wykorzystywanie przez rybakéw, ktorzy wypuszczali sie na petne morze

(Kubacka 2000: 272).

Ryc. 77 Wrak Charbrowo | (za Lemcke 1911: 311)

Odkryty w 1931 roku wrak Czarnowsko 1 (Charbrowo 3, Ryc. 78) zostat wydobyty
dopiero w roku 1957, juz przez polskich badaczy. Zachowane wymiary wraka wynoszg 9,95 m

dtugosci i 3,05 m szerokosci. Pod wrakiem znaleziono faszynowe umocnienie wybrzeza, a w
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jednym miejscu klepki poszycia przebite byty palikiem (sytuacja podobna do wraka P-2); moze
to Swiadczy¢, ze wrak todzi spoczywat na obszarze prymitywnej przystani na niewielkiej
wysepce na jeziorze tebsko (Filipowiak Wt. 1957: 342-343). Na zachowang czes$¢ denng wraka
sktada sie stepka o T-ksztattnym przekroju, 6-7 paséw poszycia na burte, 11 dennikéw oraz
poprzeczne gniazdo masztu, przywigzane do centralnego dennika (Smolarek 1969: 45), jednak
bez stew. Elementy konstrukcyjne zostaty wykonane z debiny, a klepki poszycia byty tgczone
ze sobg drewnianymi kotkami i uszczelniane mchem. Rozstaw dennikdw todzi Czarnowsko |
wynosit okoto 80 cm. Ich ksztatt wskazuje, ze byta to jednostka o ptaskim dnie, tak jak w
przypadku wrakdw Charbrowo 1 czy P-3. Paulina Kubacka zauwazyta duzg rozpietos¢ skrajnych
dennikéw wraka Czarnowsko 1, wynoszgcg niemal 2 m, co $wiadczy o duzej petnotliwosci
kadtuba (Kubacka 2000: 264-267). Wrak zostat wydatowany metodg dendrochronologiczng na
lata 1168-1174 (Wazny, 2001a: 70), bytby wiec nieco starszy od wraka Charbrowo 1. W 1939
r. Otto Lienau przestawit rekonstrukcje teoretyczng todzi Czarnowsko 1, wedtug ktérej jej
pierwotne wymiary miatyby wynosi¢ 13,76 m dtugosci, 3,35 m szerokosci oraz 0,85 m dtugosci;
zanurzenie w stanie niezatadowanym miatoby wynosi¢ 25 cm, za$ z fadunkiem — 50 cm. Lienau
rekonstruowat takze pewne szczegdty konstrukcji kadtuba. Wedtug niego tawy wioslarskie
wystepowaty tylko na dziobie, rufie i nad centralnym dennikiem, co pozostawiato przestrzen
tadunkowg na s$rédokreciu (Lienau 1939), czyli tak jak w przypadku wraka P-3. Stosunek
szerokosci do dtugosci B:L wynositby tutaj 1:4,1, czyli prawie doktadnie tyle samo, co w
przypadku wraka Charbrowo 1. £tédz Czarnowsko 1 miataby by¢ nieco nizsza, jednak z uwagi
na zniszczenia, jakim poddano wrak z Charbrowa, ciezko wnioskowac¢ na temat jej wysokosci.
Tak jak t6dz charbrowska, tak i wrak z Czarnowska mégtby byé jednostkg wiostowo-zaglowa

przeznaczong prawdopodobnie do przybrzeznego rybotéwstwa.
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Ryc. 78 Wrak Czarnowsko 1 (za Filipowiak Wt. 1957: 343, ryc. 1)

Kolejnym obiektem podobnym do wraka P-3 jest wrak z Kamienia Pomorskiego,
odkryty w 1984 roku podczas prac pogtebiarskich na rzece Dziwnie. Niestety, zabytek zostat
powaznie uszkodzony przez koparke pracujgca na polu refulacyjnym. Zachowany fragment
kadtuba miat dtugosc¢ 5,7 m, z fragmentem stepki o dtugosci 4,15 m i fragmentem stewy dtugim
na 45 cm. Z poszycia zachowaty sie cztery pasy prawej i sze$¢ paséw lewej burty. Fragmenty
trzech ram wregowych wcigz znajdowaty sie na swoim miejscu. Pozostate elementy szkutnicze
zebrano z usypanego przez koparke watu. Byty to fragmenty stepki, klepek poszycia, kolanka
burtowe, fragmenty wregdéw oraz inne zabytki, jak nieliczne elementy wyposazenia czy
ceramika (Filipowiak Wt. 1986: 84). Zachowany fragment stepki ma przekréj T-ksztattny, a z
matym fragmentem dziobnicy tgczy go zfacze pionowe skosne. Szwy poprzeczne poszycia
taczone byty wzdtuznie za pomocg drewnianych kotkéw, a za uszczelnienie stuzyt mech z
rodzaju Dreponocladus. Zachowato sie sze$S¢ miejsc po wigzaniach poprzecznych, z trzema

przytwierdzonymi dennikami i jedng wregga. Denniki rozmieszczone byty co ok. 80-90 cm.
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Oproécz dennikéw wsréd odnalezionych zabytkow znajdujg sie takze wregi, swiadczace o
przestrzeni fadunkowej wewnatrz kadtuba i kolanka burtowe, wskazujgce na zastosowanie
konstrukcji podobnej, co w pozostatych opisywanych tu wrakach (Filipowiak W. 2018: 47-69).
Jeden z luznych elementdéw znalezionych przy wraka zinterpretowano jako dulke wioslarskg
(Filipowiak W. 2018: 70), jednak nie przypomina ona dulek wioslarskich znanych np. z wraka
P-2. Budowa fodzi z Kamienia Pomorskiego zostata wydatowana metoda
dendrochronologiczng na potowe Xll wieku, co sprawia, iz jest ona rownoczasowa z wrakiem
P-3. Nie udato sie jednak jednoznacznie ustali¢ miejsca pochodzenia drewna uzytego do

budowy jednostki (Filipowiak W. 2018: 78).

Stosunkowo duza ilos¢ zachowanych elementéw konstrukcyjnych wraka pozwolita
badaczom z osrodka szczecinskiego przygotowal jego rekonstrukcje teoretyczng, ktorej
ostatnig wersje opublikowat Wojciech Filipowiak w 2018 roku (Filipowiak W. 2018: 87-96).
Dtugos¢ stepki oszacowano na 8,85 m, zas catkowitg dtugosé kadtuba na 12,1 m. Kadtub miat
by¢ ztozony z o$Smiu paséw poszycia na kazdej burcie, z czego pas siddmy miatby byé pasem
poszerzajacym burty i niedochodzgcym do stew (analogicznie do pasa szdstego wraka P-3).
Maksymalna szerokos¢ kadtuba na sréddokreciu miataby wynosi¢ 2,84 m, natomiast wysokos¢
ok 1 m. Kadtub byt wzmocniony jedenastoma ramami wregowymi, z czego tawy wioslarskie
znajdowaty sie na rufie, dziobie i centralnym denniku, pozostawiajgc przestrzen tadunkowa po
obu stronach masztu, analogicznie do wraka P-3 i Czarnowsko 1. Ksztatt przekrojow
poprzecznych wrakéw z Kamienia Pomorskiego i P-3 jest dos¢ podobny (Ryc. 79). Na
srodokreciu denniki sg niemal pfaskie i przedtuzone naktadkami. Wyzej znajduje sie tawka
wioslarska, do ktdrej przymocowane sg kolanka burtowe — we wraku z Kamienia bardziej
wychylone na zewnatrz. Najwieksze rdéznice sg widoczne na denniku D3. Podczas gdy w todzi
z Kamienia Pomorskiego kadtub ma w tym miejscu ksztatt litery U o rozpietosci ok. 1,75 m, to
w statku P3 przekréj kadtuba ma tutaj ksztatt roztozystej litery V o rozpietosci ramion
wynoszgcej 2,53 m. Tak znaczna rdznica w ksztatcie miata z pewnoscig wptyw na tadownos¢ i
dzielno$¢ morska kadtuba, jednak nalezy zauwazyg, iz ksztatt wraka z Kamienia Pomorskiego
na tym wigzaniu jest czysto hipotetyczny, sam dennik bowiem nie zachowat sie (Filipowiak W.
2018: 94). Podobnie nie zachowato sie pierwsze zebro, rekonstruowane przez Filipowiaka jako
wykonane z pojedynczego elementu — na wraku P-3 wystepuje tu ztozony system dennika i

kolanek, gdzie poziome ramie jednego z nich petni funkcje belki poprzecznej. Centralny dennik

168



statku z Kamienia Pomorskiego miatby by¢ miejscem posadowienia masztu, na wzér todzi
Charbrowo 1 i Czarnowsko 1 — za pomocg poprzecznego gniazda masztowego przywigzanego

lub przymocowanego na kotki do dennika.

Podstawowe wtasciwosci nautyczne wraka z Kamienia Pomorskiego zostaty obliczone
jeszcze w 1988 roku przez dr inz. Witolda Potoczka z Instytutu Nawigacji Morskiej Wyzszej
Szkoty Morskiej w Szczecinie (dzis Akademia Morska). Ciezar witasny kadtuba miatby w tym
przypadku wynosi¢ 1300 kg, zas tadownos¢ — obliczona na podstawie przestrzeni tadunkowe;j
wynoszacej 5 m3—ok. 5 ton. Zanurzenie w petni zatadowanego statku miatoby wynosi¢ 65 cm
(Filipowiak Wt. 1988: 36), co przy wysokosci kadtuba wynoszacej 1 m oznacza 45 cm wolnej
burty. W odniesieniu do przedstawionych powyzej obliczenn dotyczacych nieco wiekszego
statku P-3, 5 ton nalezatoby uzna¢ za maksymalne dopuszczalne obcigzenie statku z Kamienia
Pomorskiego. Wydaje sie jednak, ze ok. 3,5 tony fadunku mogto by¢ iloscig optymalng,
zapewniajgca bezpieczng zegluge. Posrednio wynika to z doswiadczen zdobytych podczas
uzytkowania rekonstrukcji statku kamienskiego, ,,Orta Jumne” (wczesniej , Klucz Niedamir”)
ktdra, chociaz ,,nie spetnia surowych wymogoéw ‘repliki’” (Filipowiak W. 2018: 107), to pozwala
na odtworzenie warunkéw uprawiania wczesnosredniowiecznej zeglugi. Warto zauwazy¢, ze
podczas prac przygotowawczych do budowy statku ,Klucz Niedamir” wykonano model
cyfrowy oraz rysunki teoretyczne jednostki na podstawie dokumentacji konstrukcji wraka z
Kamienia Pomorskiego (Springmann, Krotz, Mierke 2008); doktadne dane dotyczace
tadownosci i statecznosci nie zostaty jednak opublikowane, nie mozna ich zatem poréwnac ze

statkiem P-3.

169



e b
5! ——

0 1om

Ryc. 79 Poréwnanie statku P-3 (na czarno) ze statkiem z Kamienia Pomorskiego (na czerwono, za Filipowiak W. 2018: 85-88,
ryc. 59, 60)

Pewng ilos¢ elementdéw szkutniczych, gtdwnie wtdérnie uzytych luznych klepek poszycia
datowanych na XIl wiek odnaleziono takze na Wolinie. Do najciekawszych nalezy tzw. ,wrak
X” odnaleziony w Rectawiu na prawym brzegu Dziwny. Na obiekt sktada sie okoto 40
elementédw konstrukcyjnych zabezpieczonych podczas prac budowlanych. Wsréd nich
znajduje sie kilka fragmentow klepki relingowej z zachowanymi wysuwnicami na wiosta oraz
kilka elementéw usztywnienia poprzecznego — wregi i kolanka. Wystepowanie tych
elementdw sktonito Wojciecha Filipowiaka do zinterpretowania wraka jako pozostatosci
jednostki dos¢ duzych rozmiardéw, z burtg o wysokosci ponad 1 m (Filipowiak W. 2022: 96-

106). Jej konstrukcja mogtaby by¢ podobna do wrakéw P-3 czy z Kamienia Pomorskiego —
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wregi na Srdodokreciu zapewniajg przestrzen tadunkowg, zas$ stanowiska wioslarskie —
dowiedzione przez wysuwnice i kolanka burtowe — mogtyby znajdowac sie na dziobie i rufie.
Kilka klepek z wraka zostato wydatowanych metoda dendrochronologiczng na 2 ¢w. XIl wieku

(Filipowiak W. 2022: 107).

Jak wida¢ z powyzszego zestawienia, z polskiego wybrzeza Battyku znane sg co najmniej
trzy wraki jednostek klepkowych datowanych na potowe Xl wieku o podobnych parametrach
wielko$ciowych, co wrak P-3 (Tabela 22Tabela 22 Pordéwnanie statku P-3 z podobnymi
jednostkami z polskiego wybrzeza Battyku). Pozostatoscig kolejnej takiej jednostki moze by¢
»wrak X” z Rectawia, jednak w jego przypadku nie sposéb zrekonstruowaé podstawowych
wymiarow kadtuba (moze z wyjgtkiem wysokosci burty). Jesli mieliby$Smy Scisle trzymac sie
klasyfikacji jednostek ptywajacych, zgodnie z ktérg jednostki o dtugosci kadtuba do 14 metréow
to todzie (Ossowski 2016: 48), to z tego zbioru tylko wrak P-3 mégtby zostac¢ uznany za (maty)
statek; jesli jednak, jak postuluje Klassen (2010: 65) za mate statki uznawac jednostki o
dtugosci 10-14 m, to do tej kategorii mozna zaliczy¢ wszystkie obiekty. Na przyktadzie analizy
wraka z Kamienia Pomorskiego oraz jego repliki wiemy, ze byta to jednostka przystosowana
do transportu towaréw oraz zdolna do zeglugi po petnym morzu, chociaz w bardziej
sprzyjajacych warunkach pogodowych niz teoretycznie mozliwe dla nieco wiekszego statku P-
3 (Filipowiak W. 2018: 143-146). Prawdopodobnie podobne wyniki uzyskano by dla wrakéw z
Czarnowska i Charbrowa. By¢ moze te cztery wraki — datowane na okres poswiadczonej przez
Zzrédta pisane najwiekszej intensywnosci stowianskiej zeglugi, rozproszone po catej dtugosci
polskiego wybrzeza, sg sSwiadectwem uzytkowania przybrzeznego szlaku handlowego,

funkcjonujgcego od co najmniej potowy XII wieku.

Puck 3 Czarnowsko | Charbrowo | Kamien Pomorski
Datowanie Po 1155 1168-1174 1177-1191 Po 1150
Dtugosé (m) 15,2 13,76 13,2 12,1
Szerokos$¢ (m) 3,4 3,35 3,3 2,7
Wysokosé na| 1,1 0,85 1 1
srédokreciu (m)
Stosunek 1:4,7 1:4,1 1:4 1:4,48
szerokosci do
dtugosci (B:L)

Tabela 22 Porédwnanie statku P-3 z podobnymi jednostkami z polskiego wybrzeza Battyku
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Chociaz zaledwie cztery obiekty rozproszone po catym obszarze wspotczesnego
polskiego wybrzeza to zdecydowanie za mato, by wycigga¢ daleko idgce wnioski, to warto
zaznaczy¢, ze na obszarze poftudniowego wybrzeza Battyku nie odnaleziono jeszcze wraka
jednostki klepkowej z tego okresu o rekonstruowanej dtugosci wiekszej niz 15-16 m — statek
P-3 jest wérdd nich najwiekszy. Jednostki te cechujg sie podobnym stosunkiem szerokosci do
dtugosci kadtuba oscylujgcym pomiedzy 1:4 a 1:5 — nie bytyby to wiec jednostki ani prawdziwie
,bojowe” (zatogowe), ani towarowe, a raczej wszechstronne, przystosowane do uzywania
napedu zaglowego i wiostowego. Omawiane jednostki majg stosunkowo niewielkg tadownos¢,

szczegolnie jesli poréwnac je ze statkami z wod skandynawskich.

Najblizszg skandynawskga analogig do wraka P3 jest wrak Skuldelev 3, datowany na ok.
1040 r. Ta bardzo dobrze zachowana (ok. 85% kadtuba) jednostka zbudowana byta w catosci z
debiny. We wraku catkowicie zachowata sie dziobnica (Crumlin-Pedersen 2002a: 230), a takze
bardzo rzadko znajdowane elementy takielunku (otwory w klepkach poszycia do przeciggania
lin, knagi do ich zawigzywania), czy podtuzna nadstepka z rozbudowanym systemem
podtrzymujgcych jg kolanek. Zrekonstruowane wymiary statku Skuldelev 3 to 14 m dtugosci,
1,3 m wysokosci na srédokreciu i maksymalna szeroko$¢ 3,28 m. Zanurzenie jednostki
oszacowano na ok. 90 cm, a fadownos¢ na 4,5-5 ton. Na srodokreciu znajdowata sie przestrzen
tadowni. Jednostka Skuldelev 3 zostata zinterpretowana jako niewielki statek stuzacy do
przewozu matej ilosci towardw dla celéw lokalnych po stosunkowo ostonietych i spokojnych
wodach cie$nin dunskich (Crumlin-Pedersen 2002a: 240-241). W staronordyckich Zrédtach
tego typu Sredniej wielkosci statki nazywano byrding lub skuta (stad polskie terminy burdyna
i szkuta); wieksze statki handlowe nazywano knérr (knar). Byrdingi byty czesto wspominane
jako jednostki przewoigce wedzone ryby wzdiuz norweskiego wybrzeza lub jako statki
zaopatrzeniowe dla flot wojennych; mogty one z powodzeniem przemierzaé¢ Morze Pétnocne,

a nawet docierac¢ do Islandii (Crumlin-Pedersen 2002c: 312-313).

Poréwnanie rysunkéw i przekrojow wrakéw P-3 i Skuldelev 3 (Ryc. 80) uwidacznia
daleko idgce podobieristwa miedzy obiema jednostkami: przekroje czes$ci dziobowej i rufowe;j
(drugie i trzecie wigzanie poprzeczne) pokrywajg sie praktycznie catkowicie, chociaz nalezy
podkresli¢, iz system usztywnien poprzecznych i wzdtuznych Skuldelev 3 jest o wiele bardziej
rozbudowany. Dopiero w rejonie $rédokrecia (fadowni) uwidaczniajg sie rdinice w

uksztattowaniu dna obu jednostek: dno statku Skuldelev 3 ma wyraznie zaznaczong, ostrg
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czes¢ podwodng, co utatwiato korzystanie z napedu zaglowego zmniejszajgc dryf jednostki.
Natomiast dno statku Puck 3 jest w rejonie srédokrecia ptaskie, odznacza sie jedynie pionowa
czesc stepki. Prawdopodobnie byto to przystosowanie jednostki do zeglugi po ptytkich wodach

przybrzeznych potudniowego Battyku (w tym Zalewu Puckiego) i rzekach.

Ryc. 80 Poréwnanie statkdw P-3 (na czarno) i Skuldelev 3 (na czerwono, za Crumlin-Pedersen 2002b: 229, fig. 40)

W dunskich wodach znaleziono wiele innych wrakéw, ktére mozna okresli¢ jako
pozostatosci statkéw towarowych, jednak rozmiarami znacznie przewyzszajg one wrak P-3
(Tabela 23). Jednym ze wczesnych przyktaddw takich jednostek jest datowany na potowe XI
wieku wrak Skuldelev 1. Wymiary statku oszacowano na 16 m dtugosci, 4,8 m szerokosci (B:L

= 1:3,3) i wysokosci 2,14 m, a tadownos$¢ na ok. 25 ton przy wypornosci 36 ton (Crumlin-
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Pedersen 2002a: 125). Na nieco wczesniejsze czasy (ok. 1025 r.) datowany jest wrak Hedeby
3, o rekonstruowanej dtugosci 22,1 m, szerokosci 6,25 m, wysokosci 2,52 m i wypornosci 75
ton (15 ton balastu i 60 ton tadunku) (Crumlin-Pedersen 1997: 103). Statkami uzytkowanymi
wspotczesnie do P-3, czyli w potowie XII wieku sg, miedzy innymi, takie obiekty jak wraki z
Ellingd, Eltang, Lynaes czy Karschau (Tabela 23). Jednostki te byty statkami zbudowanymi w
nordyckiej tradycji szkutniczej, z zaktadkowym poszyciem potgczonym za pomocg nitow i
uszczelnianymi sierscia oraz usztywnionymi systemem wigzan poprzecznych z nisko
potozonymi belkami biti lezagcymi bezposrednio na dennikach (Englert 2015: 264-278).
Najwiekszym odnalezionym statkiem z epoki jest tzw. ,duzy statek z Bergen”, ktérego
masywne belki poprzeczne, kolanka i poktadniki wskazujg na statek o nawet 120 tonach
tadownosci (Englert 2015: 61-64). Niedawno (w 2017 r.) w Wismarze doszto do odkrycia
kolejnego wraka tego typu jednostki o dtugosci ok. 20 i szerokosci 5,3 m, datowanej na Xl
wiek (Ditta, Auer 2021). Analiza wymiardéw i konstrukcji 19 wrakéw statkéw handlowych z
dunskich wéd z lat 1000-1250 pozwolita wydzieli¢ dwie podstawowe grupy jednostek: srednie
statki o tadownosci 10-30 t i dtugosci 14-18 m oraz duze statki o tadownosci 50-60 t i 20-26 m
dtugosci (Englert 2015: 284, tab. 9.20). W Swietle tych ustalen wrak P-3 wpisywatby sie w
kategorie matych statkdw handlowych o tadownosci do 10 t oraz zanurzeniu nie
przekraczajagcym 1 m. Obecnos¢ tak duzych, kosztownych w budowie i utrzymaniu jednostek
jest uznawana za dowdd istnienia w Danii w XIl wieku — a zatem przed czasami Hanzy —
profesjonalnej warstwy kupieckiej, utrzymujgcej sie z handlu morskiego, ktérego prowadzenie

byto mozliwe za sprawg krélewskiej wtadzy gwarantujgcej pokdj na ladzie i morzu (Englert

2015: 51-54).

Puck | Skuldele | Skuldele | Hedeb | Elling | Eltan | Lynae | Karscha Berge
3 v3 vl y3 a g sl u n

Datowanie | Po Ok. 1040 | Ok. 1030 | Ok. Ok. Ok. Ok. Ok. 1145 | Ok.
115 1025 1162- | 1140 | 1140 1188
5 1163

Dtugosé 15,2 | 14 16 22,1 14,5 17,6 Ok. 25 | Ok. 26 Ok. 30

(m)

Szerokos$¢ 34 3,2 4,8 6,25 4,1 51 Ok. Ok. 6,8 Ok. 8

(m) 6,5
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Wysokosé 1,1 1,3 2,1 2,52 1,8 2,2 2,5
na
sréddokreci

u(m)

Stosunek 14, | 14,3 1:3,3 1:3,5 1:3,5 1:3,4 | 1:3,8 1:3,8 1:3,7

szerokosci 7

do dtugosci

(B:L)

tadownos¢ | 4,3—| 4,5-5 25 60 Ok. Ok. Ok.56 | Ok. 60 Ok.
(t) 4,8 13,5 | 25 120

Tabela 23 Pordwnanie statku P-3 z wrakami statkow handlowych z XI-XIl wieku z wéd skandynawskich (opracowano na
podstawie Crumlin-Pedersen 2002a i Englert 2015)

Warto doda¢, ze na drugg potowe Xl wieku i poczatek wieku Xlll datowane s takze
najstarsze kogi (czy tez proto-kogi) na Battyku, odnalezione w wodach otaczajgcych Pétwysep
Jutlandzki — kogi z Kollerup (1150), Kolding (1188-1189), Skagen (1193) i Kuggmaren (1215).
Analizy dendrochronologiczne wskazaty, ze jednostki te zostaty zbudowane z drewna
pochodzacego z Jutlandii (Hocker, Daly 2006). Kogi, jednostki nowego typu, z konstrukcjg
taczacy ptaskie dno jednostek rzecznych, zaktadkowe burty umozliwiajgce petnomorska
zegluge oraz ster zawiasowy i charakterystyczng technike uszczelniania z wykorzystaniem tzw.
klamerek szkutniczych w nastepnych stuleciach zdominowaty hanzeatycki handel morski na

Battyku.

Statek P-3 oraz podobne do niego jednostki, bedgce przedstawicielami tradycyjnej,
stowianskiej szkoty szkutniczej byty zatem uzytkowane w czasach duzych zmian, jakie
zachodzity w battyckiej morskiej wymianie handlowej — od znacznego zwiekszenia rozmiaréw
sie statkéw budowanych w nordyckiej tradycji szkutniczej, przez wprowadzenie jednostek
reprezentujacych nowg jakos¢, po przeorganizowanie handlu morskiego, w stulecie pdzniej
zmonopolizowanego przez kupcdw hanzeatyckich. W tym Swietle wydaje sie, ze te
stosunkowo mate jednostki stuzy¢ mogty raczej do morskiego rybotéwstwa lub bardzo
ograniczonej iloSciowo lokalnej wymiany prowadzonej wzdtuz potudniowego wybrzeza
Battyku. Trzecia mozliwoscig jest udziat tego typu jednostek w wyprawach pirackich,
organizowanych przez nadbattyckich Stowian — chociaz nie byly to szybkie bojowe diugie

todzie, lecz jednostki wszechstronne, to naped wiostowy dawatby im przy braku wiatru
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przewage szybkosci i manewrowosci nad duzymi statkami. Niewielkie rozmiary i zanurzenie
umozliwiaty takze lgdowanie w dowolnym miejscu piaszczystego wybrzeza oraz wptywanie w
gore rzek. Przeglad znanych ze zrédet wydarzen historycznych, w ktérych statki podobne do

P-3 mogty bra¢ udziat zostanie zaprezentowany w Rozdziale 6.2.
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3.3. Wrak Orunia 3

Kolejne trzy podrozdziaty poswiecone zostang wrakom orunskim, odnalezionym w
Gdansku w latach 1933-1934. Do ich odkrycia doszto podczas prac melioracyjnych
prowadzonych na polach na terenie podgdanskiej wsi (obecnie dzielnicy) Orunia, potozonej w
odlegtosci ok. 2 km na pofudnie od otoczonego nowozytnymi fortyfikacjami srédmiescia
Gdanska (Ryc. 81). Zabudowania wsi znajdowaty sie przy drodze wiodacej na potudnie w
kierunku Tczewa, za$ na nizinnym, podmoktym obszarze rozciggajgcym sie na wschéd od niej
do dzi$ znajduja sie gospodarstwa rolnicze i ogrédki dziatkowe. Wspodtczesnie Radunia omija
ten obszar, tgczac sie z Mottawg w okolicy miejscowosci Krepiec, jednak prawdopodobnie w
sredniowieczu biegta prosto na pétnoc, uchodzac do Mottawy pod miastem (Smolarek 1969:
52). Niewykluczone, iz dzisiejsze tereny uprawne na wschdéd od Orunii w Sredniowieczu
stanowity rozlegte rozlewisko ptyngcej tu Raduni, po ktérej na poczatku XX wieku pozostat tu
jedynie niewielki ciek, w ktérym to wtasnie w latach 1933-34 prowadzono prace melioracyjnie

i gdzie znaleziono trzy wraki sredniowiecznych todzi klepkowych oraz dtubanke.
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Ryc. 81 Miejsce znalezienia todzi orunskich (za Smolarek 1969: 51, ryc. 9.)

3.3.1. Odkrycie, badania i opis wraka

Wrak Orunia 3 zostat odkryty w 1934 roku, na dziatce nalezgcej do posesji przy ul.
Zutawskiej 86 w Gdanisku. Rok wczesniej, w odlegtoci okoto 300 metréw na pétnoc znaleziono
tédz Orunia 2. Cze$¢ todzi Orunia 3 lezata pod zwirowg drogg oraz pod korzeniami rosngcych
tu drzew (Lienau 1934: 25). Obecnos¢ brzozowego lasku potwierdzit w 1969 r. Przemystaw
Smolarek (1969: 53). Niewielki zagajnik rosnie w tym miejscu takze dzisiaj. Zachowane
elementy wraka przetrwaty Il Wojne Swiatowa i jeszcze w 1962 roku znajdowaly sie w
Muzeum Archeologicznym w Gdansku (Smolarek 1969: 54). Dzisiaj stepka, dziobnica i
pojedyncze elementy usztywnienia znajdujg sie w zbiorach Narodowego Muzeum Morskiego

w Gdansku.
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Kadtub todzi Orunia 3 zostat wykonany w technice zaktadkowej, z poszyciem
potgczonym za pomocga drewnianych kotkdw i uszczelnionym mchem. Klepki poszycia miaty
mie¢ szeroko$¢ 20-30 cm i grubos¢ ok. 22 mm (Lienau 1934: 26). Poprzecznie kadtub byt
wzmochniony prawdopodobnie za pomocg systemu dennik — fawa wioslarska — kolanko. We
wraku nie znaleziono Zzadnych pozostatosci napedu Zzaglowego. Zachowane elementy
konstrukcyjne wraka to 9,5-metrowa stepka, dziobnica, dwa rufowe denniki i pozostatosci
poszycia siegajgce széstego pasa po kazdej burcie, a takze cztery kolanka i dwie tawki

wioslarskie.

W ramach przygotowywania niniejszej rozprawy wykonano dokumentacje
fragmentéw stepki todzi Orunia 3, znajdujgcych sie w zbiorach Narodowego Muzeum
Morskiego w Gdansku (Ryc. 82). Stepka zachowana jest w dwdch fragmentach o dtugosci 6,5
m i 2,45 m, co daje fgczng dtugosc 8,95 m. Wzgledem pierwotnego stanu zachowania brakuje
wiec srodkowego fragmentu o dtugosci ok. 65 cm. W przekroju poprzecznym stepka jest T-
ksztattna, przechodzac u zakonczen w ksztatt trapezowaty. Jedna z krawedzi stepki, gdzie
przebiegaty kotki mocujgce pas poszycia jest wytamana, co utrudnia pomiar pierwotnej
szerokosci. Prawdopodobnie najwieksza szerokos¢ gérnej powierzchni stepki wynosita okoto
21 cm, zwezajac sie do okoto 10-12 cm przy zakonczeniach. Stepka zakoriczona jest za pomocg
zfaczy skosnych prostych o dtugosci 15 cm, tgczgcymi jg ze stewami. Najwieksza catkowita
wysokos¢ stepki wynosi niemal 12 cm, przy obu koricach, zmniejszajgc sie do 11,2 cm na jej
srodku. Grubos¢ czesci poziomej waha sie w zakresie 2-3 c¢cm, za$ szeroko$é czesci pionowej
wynosi ok. 6-7 cm; jej wysokos$¢ wynosi ok. 8 cm. Do poziomej czesci stepki przymocowano za
pomocga drewnianych kotkdéw klepki pierwszego pasa poszycia. Koteczki mocujace klepki ze
stepka, po ktérych w wiekszosci pozostaty tylko otwory miaty sSrednice ok. 15 mm i
rozmieszczone sg w rownych odstepach wynoszacych ok. 9-10 cm. Niedaleko zfgczy na
zakonczeniach stepki dostrzezono $lady po gwozdziach, za pomocg ktérych mocowano klepki
w miejscach, gdzie ustawione byty coraz bardziej pionowo do stepki i wprowadzenie kotka
byto niemozliwe. Przy obu zakoriczeniach, w gérnej powierzchni stepki znajduje sie tgcznie 14
prostokatnych wyztobien, stuzgcych do opierania sciskow przy budowie todzi, po 7 na kazdym
z zakonczen stepki. Wyztobienie znajdujace sie tuz przy zakoriczeniu umiejscowione jest
centralnie, za$ pozostate naprzemianlegle przy krawedziach stepki. Majg one dosc

zréznicowane wymiary wynoszgce ok. 4 x 5 cm przy jednym i 6 x 5 przy drugim zakornczeniu
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stepki. Ich gtebokos¢ wynosi ok. 2 cm. Dno wyztobient umieszczonych przy krawedziach stepki

wyraznie opada w strone jej srodka, co uprawdopodabnia interpretacje ich zastosowania.
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Ryc. 82 Stepka todzi Orunia 3
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Do dzi$ zachowata sie takze dziobnica wraka Orunia 3, zadokumentowana przez P.
Smolarka (Ryc. 83). Ma ona ksztatt ptaskiego tuku. Catkowita dtugos$¢ stewy wynosi 1,97 m. Jej
przekrdj ma ksztatt trapezowaty z maksymalng szerokos$cig wynoszacg 20 cm. W stewie
wykonano pojedynczy schodek, za ktérym w bocznej powierzchni znajdujg sie wpusty na
konce paséw poszycia. W gornej powierzchni stewy wykonano trzy wpusty na tymczasowe
oparcie ceg szkutniczych podczas budowy todzi, analogiczne do wpustéw w stewach wrakéw

P-3i P-5.

0 50 100 cm

Ryc. 83 Dziobnica wraka Orunia 3. Za P. Smolarek 1969: 249, ryc. 56a

Na podstawie zachowanych elementéw konstrukcyjnych badajacy wrak Otto Lienau
przygotowat teoretyczng rekonstrukcje ksztattu kadtuba (Ryc. 84, Ryc. 85). Rekonstruowane
gtéwne wymiary to 13,3 m dtugosci, 2,46 m szerokosci na Srédokreciu oraz 72 cm wysokosci
na $rdédokreciu. W stanie zatadowania wypornos¢ catkowita miataby wynosi¢ 2900 kg, zas
nos$nos¢ — 1500 kg (Lienau 1934: 15). £édz Orunia 3 mogtaby by¢ napedzana przez 10 par
wioset (20 wioslarzy). Gtdwne wymiary todzi oraz ich wzajemne stosunki wedtug Otto Lienaua

przedstawia Tabela 24:

Dtugosc Szerokos¢ na | Wysokos¢ na | B:L/L:B (stosunek | H:B (stosunek
catkowita | srédokreciu Srodokreciu szerokosci do | wysokosci do
dtugosci/dtugosci do | szerokosci)

szerokosci)

13,3 m 2,46 m 0,72 m 0,18/1:5,4 0,29

Tabela 24 Gtéwne wymiary todzi Orunia 3 wedtug rekonstrukcji O. Lienau
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Ryc. 84 Zachowane elementy konstrukcyjne todzi Orunia 3 (za Lienau 1934: Ubb. 25)

Ryc. 85 Rekonstrukcja teoretyczna todzi Orunia 3 (za Lienau 1934: Ubb. 26)

3.3.2. Datowanie wraka Orunia 3

Otto Lienau datowat t6dz Orunia 3 na drugg pofowe | tysigclecia n.e., przypisujac jej
uzytkowanie germanskim spotecznosciom zyjagcym w rejonie ujscia Wisty jeszcze do VI w.
Wykonane wspodtczesnie datowanie dendrochronologiczne prébek z wraka wykazato, iz zostat

on najprawdopodobniej zbudowany po 1181 roku (Wazny 2001a: 74); dendroproweniencja

183



pozostaje jednak nieokreslona (Ossowski 2016: 54). Nalezy pamietaé, ze jest to
najprawdopodobniej tylko terminus post quem powstania todzi i mogta ona zosta¢ zbudowana
kilka dziesiecioleci pdzniej, czyli juz w XIIl wieku. Jerzy Litwin wskazywat na zblizone datowanie
oraz prostokatne wyciecia w gérnych powierzchniach stew wrakéw Orunia 3 i P-3 jako jedng
z przestanek mogacych swiadczy¢ o pochodzeniu obu jednostek z lokalnych warsztatow
szkutniczych  (Litwin 2003: 265), reprezentujgcych by¢é moze regionalny odfam
potudniowobattyckiej tradycji. Przeciwko tej hipotezie przemawia dendroproweniencja
probek pobranych z wraka P-3, wskazujgcych na zbudowanie starszej jednostki z drewna
pochodzgcego na zachdd od Szczecina. Orunia 3, zbudowana pod koniec XIl wieku zatogowa
t6dz bojowa, raczej niezdolna do zeglugi po otwartym morzu i znaleziona w dawnym korycie
Raduni na potudnie od Gdarniska zdecydowanie powinna by¢ wigzana z Pomorzem Gdariskim,
ktore na poczatku Xlll stulecia, rzgdzone przez dynastie Sobiestawicéw uzyskato niezaleznosc
od Polski okresu rozbicia dzielnicowego. Kontekst historyczny tego okresu przedstawiony

zostanie w Rozdziale 6.3.

3.3.3. Cyfrowa rekonstrukcja wraka Orunia 3

Cyfrowg rekonstrukcje wraka Orunia 3 wykonano w programie Rhinoceros 3D na
podstawie rysunkéw rekonstrukcyjnych wykonanych i opublikowanych przez Ottona Lienau
(Ryc. 85). Rysunki te zostaty zaimportowane do Srodowiska tréjwymiarowego, ustawione w
odpowiedniej skali w trzech rzutach, a nastepnie na ich podstawie wykonano cyfrowy model
przedstawiajgcy uproszczong geometrie kazdego z elementéw konstrukcyjnych todzi. Na
podstawie rysunkéow Ottona Lienau przedstawiajgcych zachowane elementy wraka
wrysowanych w zrekonstruowany obrys kadtuba (Ryc. 84) wykonano takze drugi model,
przedstawiajgcy stan zachowania obiektu (Ryc. 88). Nalezy tu zauwazyg¢, iz stan zachowania
todzi w momencie odkrycia (catkowity brak dennikdw w partii sSrodokrecia) nie pozwala z cata
pewnoscig ocenié, czy faktycznie na kazdym denniku znajdowata sie tawa wioslarska, chociaz

sgdzac po proporcjach kadtuba jest to sytuacja prawdopodobna.

Jedyng réznicg miedzy rekonstrukcjg teoretyczng Lienau a prezentowang ponizej
rekonstrukcja cyfrowg fodzi Orunia 3 jest ksztatt jej dziobnicy. Miedzy rysunkami
rekonstrukcyjnymi todzi Orunia 3 autorstwa Lienau a opublikowanym w jego ksigzce zdjeciem

dziobnicy (Ryc. 86) widac znaczgcqy rdznice w ksztatcie, co potwierdza obrysowanie ksztattu
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widocznego na fotografii oraz dokumentacja dziobnicy opublikowana przez Przemystawa
Smolarka (Ryc. 83). Stewa widoczna na rysunku Smolarka i zdjeciu jest wyraZnie bardziej
wyprostowana, niz tukowato wygieta dziobnica z rekonstrukcji teoretycznej Lienau. Uwage na
to zwrdcit Jerzy Litwin, przypuszczajac, ze by¢ moze zbyt wyprostowany ksztatt stewy nie
pasowat do koncepcji skandynawskiej, wikidskiej todzi rekonstruowanej przez
przedwojennego badacza (Ryc. 87; Litwin, 2003: 264-265, ryc. 39.6). Niezaleznie od przyczyny,
réznica jest ewidentna. Podczas przygotowywania cyfrowej rekonstrukcji todzi Orunia 3 stewy
wymodelowano tak, aby odpowiadaty ksztattowi zadokumentowanemu przez Smolarka.
Wydtuzenie stew zmienia catkowitg dtugosc todzi o 1,1 m i nie wydaje sie wptywac znaczaco
na analizowane tutaj wtasciwosci nautyczne — nosnos¢, zanurzenie czy statecznosé kadtuba
prawdopodobnie pozostang zblizone nawet mimo bardziej wydtuzonego ksztattu dziobu i rufy.
Z pewnoscig nie zmieni sie ilo$¢ tawek wioslarskich, a co za tym idzie liczba zatogi. Zmiana
ksztattu dziobu mogtaby wptyna¢ na zachowanie sie todzi na fali, jednak zagadnienie to
wykracza poza dostepne podczas sporzadzania niniejszej rozprawy mozliwosci analityczne.

Gtéwne wymiary nieco wydtuzonej todzi i ich wzajemne stosunki przedstawia tabela:

Dtugosc Szeroko$¢ na | Wysokos¢ na | B:L/L:B (stosunek | H:B (stosunek
catkowita | srédokreciu srédokreciu szerokosci do | wysokosci do
dtugosci/dtugosci  do | szerokosci)

szerokosci)

14,4 m 2,46 m 0,72 m 0,17/1:5,8 0,29

Tabela 25 Gtéwne wymiary todzi Orunia 3 po zmodyfikowaniu ksztattu stew wraz ze stosunkami B:L/L:B i H:B
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Ryc. 86 O. Lienau z dziobnicg todzi Orunia 3 (za Lienau 1934: taf. VII, ubb. 23)

Ryc. 87 Ksztatt dziobnicy todzi Orunia 3 wg. O. Lienau (u géry) i J. Litwina (na dole). Za Litwin 2003: 264-265, ryc. 39.6
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Ryc. 88 Cyfrowa rekonstrukcja wraka Orunia 3. Na zétto zaznaczono elementy niezachowane

3.3.4. Wiasciwosci hydrostatyczne todzi Orunia 3

Cyfrowy model rekonstrukcyjny todzi Orunia 3 pozwolit na zbadanie wtasciwosci
hydrostatycznych jednostki w oprogramowaniu Orca3D. Masa witasna (wypornosc
konstrukcyjna) kadtuba wynosi 1014 kg. Wiasciwosci hydrostatyczne pustego kadtuba

przedstawia tabela:

Dtugosc¢ catkowita 14,4 m
Najwieksza szerokos¢ 2,46 m
Wysokos¢ na Srédokreciu 72 cm
Wypornosé 1014 kg
Zanurzenie 22 cm
Wolna burta 50 cm
Dtugos$¢ wodnicy 11,3 m
Powierzchnia zwilzona 12 m?
Kat zalewania 30°
Srodek ciezkosci (wysoko$é¢ nad stepka) | 40 cm

Tabela 26 Wtasciwosci hydrostatyczne todzi Orunia 3 w stanie konstrukcyjnym
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Ryc. 89 Krzywa statecznosci todzi Orunia 3 w stanie konstrukcyjnym

Pusty kadtub todzi Orunia 3 zanurza sie w wodzie na 22 cm, pozostawiajgc 50 cm wolnej
burty, za$ kat zalewania wynosi 30°. Przy kacie zalewania dtugos¢ ramienia prostujgcego

wynosi 54 cm, zas$ przy bezpiecznym kacie przechytu 25° - 46 cm.

W nastepnym kroku sprawdzono witasciwosci hydrostatyczne todzi z zatogg wraz z
osobistym wyposazeniem. Kazdy cztonek zatogi wazy 75 kg i posiada 25 kg osobistego
wyposazenia. W todzi Orunia 3 miesci sie 20-osobowa obsada wio$larska wraz ze sternikiem.

Do masy kadtuba wliczono takze wiosta i wiosto sterowe.

Wypornos¢ 3239,7 kg
Zatoga 21
Zanurzenie 39 cm
Wolna burta 33cm
Dtugosé wodnicy 11,9 m
Powierzchnia zwilzona 18,2 m?
Kat zalewania 16°
Srodek ciezkoéci (wysokoéé nad stepka) | 60 cm

Tabela 27 Wtasciwosci hydrostatyczne todzi Orunia 3 z 21-osobowg zatoga
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Ryc. 90 Krzywa statecznosci dla todzi Orunia 3 z 21-osobowg zatoga

£6dz Orunia 3 z 21-osobowg zatogg zanurza sie na 39 cm, bez przegtebienia na rufe czy
dziéb. 33-centymetrowa wolna burta oznacza, ze kat zalewania jest niewielki i wynosi 16°.
Dtugos¢ ramienia prostujgcego przy kacie zalewania wynosi 21 cm, co oznacza kadtub bardzo
podatny na przechyty — dynamiczne przemieszczanie sie cztonkdw zatogi po poktadzie byto

prawdopodobnie wykluczone ze wzgledu na statecznos¢ jednostki.

Obliczona wedtug wzoru F=2D/5 minimalna wolna burta todzi Orunia 3 wynosi 28 cm,
co oznacza tylko 5-centymetrowy margines wzgledem todzi z 21-osobowg zatogg i
wyposazeniem. Kadtub fodzi Orunia 3 z 28 cm wolnej burty zanurza sie na 44 cm i ma
wypornos¢ ok. 4 ton, co oznacza okoto 800 kg zapasu. W tym zawarto 560 kg balastu (w tej
samej formie co balast fodzi P-2) oraz 240 kg mozliwego tadunku. Wtasciwosci hydrostatyczne

tak obcigzonego kadtuba przedstawia tabela:

Wypornosé 4024 kg
Zatoga 21

Balast ok. 560 kg
Mozliwy tadunek ok. 240 kg
Zanurzenie 44 cm
Wolna burta 28 cm
Dtugos$¢é wodnicy 12,1 m
Powierzchnia zwilzona 19,3 m?
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Kat zalewania 14°

Srodek ciezkosci (wysoko$¢ nad stepka) | 56 cm

Tabela 28 Wtasciwosci hydrostatyczne fodzi Orunia 3 w maksymalnym stanie zatadowania

Stability Curve
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Ryc. 91 Krzywa statecznosci dla todzi Orunia 3 z 21-osobowag zatogg i 560 kg balastu

Kat zalewania wynosi w tym przypadku 14°. Ramie prostujgce dla bezpiecznego kata przechytu

10° wynosi zaledwie 13 cm. tddZ w tym stanie zatadowania i z 21-osobowg zatogg bytaby

bardzo mato stabilna.

Ryc. 92 £4dz Orunia 3 z 21-osobowg zatogg i 560 kg balastu z zaznaczong linig wodna
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Ryc. 93 Cyfrowa rekonstrukcja todzi Orunia 3

Przedstawione wyzej wyniki analiz wtasciwosci hydrostatycznych todzi Orunia 3
pozwalajg stwierdzi¢, iz byta to jednostka przeznaczona do zeglugi po ostonietych wodach
srédlgdowych, takich jak rejon ujscia Wisty z jego licznymi ciekami wodnymi czy Zalew Wislany.
Przy spokojnych warunkach mozliwa bytaby takze zegluga po ostonietej Zatoce Puckiej. Przy
tak niskiej statecznosci wykorzystanie napedu zaglowego (nieposwiadczonego w materiale
archeologicznym) wydaje sie wykluczone, podobnie zresztg jak prowadzenie walki z poktadu.
Jednostka ta — jesli poprawna jest jej rekonstrukcja jako todzi bojowej ze stanowiskami
wioslarskimi na kazdym denniku — byfa najprawdopodobniej stosowana w trakcie dziatan
wojennych jako sposdb na szybkie przemieszczanie sie druzyny liczagcej 20 wojownikéw w

rejon toczonych walk. Jako taka z pewnoscig nalezata do flotylli wielu podobnych sobie todzi.

3.3.4.1. Predkosc¢ jednostki z napedem wiostowym

Smuktosé kadtuba todzi Orunia 3 moze sktania¢ do wniosku, iz byta ona przystosowana
do szybkiego poruszania sie na wiostach. Przeprowadzono symulacje teoretyczne pozwalajace
okresli¢ predkos¢ maksymalng jednostki. Predkos¢ maksymalna todzi Orunia 3 w stanie bez
dodatkowego balastu i tadunku (3,2 t wypornosci, dfugos¢ wodnicy 11,9 m, czyli 39 stép)
wynikajaca z dtugoséci kadtuba obliczona z zastosowaniem wzoru V = 1,34 X +/L wynosi 8,3
wezta. Przy uzyciu wzoruV = 0,9 X VL wynik wynosi 5,6 wezta. W oprogramowaniu Orca3D
przeprowadzono analize Holtropa dla oporéw stawianych przez kadtub, co pozwala na

okreslenie mocy potrzebnej do osiggniecia danej predkosci. Wyniki przedstawia tabela:
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Predkos¢ (wezty) Potrzebna moc (kW) | Potrzebna moc (kW,
70% efektywnosci)

1 0 0

2 0 0.1

3 0.2 0.2

4 0.4 0.5

5 0.7 1.0

6 1.4 2.0

7 2.4 3.4

8 4.3 6.2

Tabela 29 Moc potrzebna do osiggniecia przez 16dz Orunia 3 danej predkosci

Orca3D Holtrop Analysis (Power)
8 1 '

- e~ Total Effective Power
-o— Total Propulsive Power
6
s 4
2
&
o.

Speed (k1)

Ryc. 94 Wykres obrazujgcy wzrost potrzebnej mocy wraz ze wzrostem predkosci dla todzi Orunia 3

Zgodnie z przyjetymi zatozeniami, pojedynczy wioslarz jest w stanie w krotkim czasie
wygenerowac 250 W (0,25 kW) mocy, a przy dtugotrwatym — 60-70 W (0,06-0,07 kW). W
krétkotrwatym zrywie 20-osobowa obsada todzi Orunia 3 mogtaby wiec generowac¢ 5 kW, a
przy dtuzszym wiostowaniu ok. 1,2 kW mocy. Mozliwym bytoby rozpedzenie todzi do predkosci
maksymalnej 7 weztdow oraz utrzymywanie predkosci rejsowej 4 weztdéw przy dwéch zmianach

wioslarskich.

Tabela 30 zawiera zestawienie odlegtosci miedzy Gdanskiem a kilkoma portami

rzecznymi na Wisle z czasem potrzebnym na ich pokonanie z predkoscig 5 lub 3 weztéw.

192



Odlegtosci mierzono wzdtuz dzisiejszego biegu rzeki. Przy okreslaniu predkosci wzieto pod

uwage sytuacje wiostowania w dét lub w gére rzeki — w zaleznosci od tego, w ktérg strone sie

udawato, podroz przebiegata z pragdem (wieksza predkos¢) lub pod prad (mniejsza predkosc).

Zatozono nieprzerwane wiostowanie przez caty rejs, jednak podréz mogta zajgé wiecej czasu

przy nocnych postojach na brzegu, koniecznych dla odpoczynku zatogi.

Trasa Odlegtos¢ (km - Mm) | Czas rejsu przy | Czas rejsu przy
Sredniej predkosci | sredniej predkosci
podrdznej 5 weztéw (1 | podrdzinej 3
wezet =1 Mm/godz.) | weztéw
Gdansk - Tczew 45 km =24 Mm 5 godz. 8 godz.
Gdansk - Gniew 75 km =40 Mm 8 godz. 13 godz.
Gdansk - Swiecie 140 km — 75 Mm 15 godz. 25 godz.
Gdansk - Toruni 220 km - 118 Mm 23 godz. 39 godz. (1 doba i
15 godz.)

Tabela 30 Zestawienie odlegtosci miedzy portami na Wisle i czasu potrzebnego na ich pokonanie
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3.4. Wrak Orunial

3.4.1. Odkrycie, badania i dalsze losy wraka

Wrak Orunia 1 zostat odkryty latem 1933 roku podczas kopania rowu melioracyjnego
na wysokosci dzisiejszej ulicy Zutawskiej 92. Zachowane fragmenty kadtuba fodzi lezaty na
skrzyzowaniu dwéch rowdw, zagtebione maksymalnie na 1,5 — 1,6 metra w torfie. Jako ze t6dz
lezata na srodku pogtebianego rowu, jej srodokrecie zostato niemal catkowicie zniszczone.
Zachowata sie jednak czes¢ rufowa, z kompletng stewg, fragmentem poziomego Zzebra
wzmachniajgcego rufe oraz relingu. Z czes$ci dziobowej zachowaty sie fragmenty klepek poszycia
lewej burty, siegajgce relingu. Przetrwaty fragmenty szesciu ram wregowych znajdujacych sie
w rufowej czesci kadtuba: dennikéw, jednej rufowe] fawy wioslarskiej i przylegtego do niej
kolanka. Do zachowanych czesci nalezy takze rufowy fragment stepki. Po wydobyciu, pod
nadzorem Ottona Lienau, elementy todzi zostaty przetransportowane do Panstwowego
Muzeum w Oliwie, gdzie przystgpiono do ich konserwacji (polegajgcej na nasgczaniu
karbolineum i olejem Inianym) oraz rekonstrukcji. Tq ostatnig przeprowadzono poprzez
dodanie do todzi elementdéw ze wspdtczesnego drewna (Lienau 1934: 7-14). £édz przetrwata
w tym stanie Il Wojne Swiatowa i obecnie znajduje sie na wystawie Muzeum Archeologicznego
w Gdansku. Niestety, z uwagi na prowadzony w trakcie przygotowywania niniejszej rozprawy
w Muzeum Archeologicznym remont generalny nie byto mozliwe przeprowadzenie ogledzin
zachowanych elementdéw konstrukcyjnych, rozwazania dotyczgce tego wraka oparte sg zatem
na dokumentacji publikowanej przez Ottona Lienau (1934), a pdzniej Przemystawa Smolarka

(1969).

Opisywana przez Ottona Lienau t6dZz zbudowana zostata w technice zaktadkowe;.
Poszczegblne elementy konstrukcji wykonane byty z drewna debowego. Stepka miata przekrdj
T-ksztattny o szerokosci 13,5 cm i wysokosci 12 cm. W kierunku zakonczenia przekrdj stepki
zmieniat sie na trapezowaty. W tym miejscu klepki przymocowane byty do stepki za pomocg
zelaznych gwozdzi. Stewa rufowa o bardzo duzej krzywiznie, zachowana niemal w catodci,
potgczona byta ze stepkg za pomocy ztgcza pionowego skosnego zabezpieczonego trzema
gwozdziami (Lienau 1934: 13). Tylnica ma trzy stopnie z zachowanymi wpustami
poprzecznymi, do ktérych dochodzity konce paséw poszycia. Miedzy stepka a czescig pasow
poszycia zastosowano specjalne faczniki, w ktérych wytracono klepki (Smolarek 1969: 251).
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Klepki poszycia siegaty 30 cm szerokosci i okoto 22 mm grubosci. Byty one ze sobg fgczone za
pomocg klinowanych od wewnatrz sosnowych kotkéw o srednicy 12 mm, oddalonych od
siebie o ok. 80-100 mm. Miedzy klepkami znajdowata sie uszczelka z mchu z gatunku
Dreponocladus fluitans (Lienau 1934: 16). Denniki o wymiarach ok. 9 x 7 cm, dopasowane do
zaktadkowego przebiegu poszycia byly do niego przymocowane za pomocg drewnianych
kotkdw. Zachowane fragmenty listwy relingowej wskazujg na to, iz spetniata ona funkcje
wzdtuznika i byta mocowana od srodka kadtuba do najwyzszej klepki poszycia. Drugi wzdtuznik
biegt prawdopodobnie nizej, spoczywajac na koricach dennikéw. W najwyzszym pasie poszycia
i listwie relingowej dostrzezono zagtebienia, prawdopodobnie stuzgce do mocowania

niezachowanych dulek wioslarskich (Lienau 1934: 14).

Rekonstruowane przez Ottona Lienau gtéwne wymiary todzi to 12,76 m dtugosci, 2,37
m szerokosci i 70 cm wysokosci na srodokreciu. Pusty kadtub miat zanurzaé sie na 20 cm, zas
zatadowana t6dz — na 30 cm. W stanie zatadowania wypornos¢ catkowita miataby wynosic¢
2700 kg, za$ nosnos¢ — 1500 kg (Lienau 1934: 15). t6dz byta przez Lienau rekonstruowana i
intepretowana jako jednostka zatogowa o napedzie wiostowym i poréwnywana do jednej ze
szwedzkich ,todzi koscielnych” o podobnych wymiarach, uzywanej przez lokalne spotecznosci
zamieszkujgce rozproszone po wybrzezach jezior farmy do wspélnego docierania do kosciota
w kazdga niedziele (Lienau 1934: 19-20). £édz Orunia 1 mogtaby byé napedzana przez 9 par

wioset (18 wioslarzy). Gtdwne wymiary todzi oraz ich wzajemne stosunki przedstawia Tabela

31:

Dtugosé Szerokos¢ na | Wysoko$¢ na | B:L/L:B (stosunek | H:B (stosunek

catkowita | srédokreciu srodokreciu szerokosci do | wysokosci do
dtugosci/dtugosci  do | szerokosci)
szerokosci)

12,76 m 2,37 m 0,70 m 0,18/1:5,3 0,29

Tabela 31 Gtéwne wymiary rekonstruowanego kadtuba todzi Orunia 1 wraz ze stosunkami B:L/L:B i H:B
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Ryc. 95 Zachowane elementy konstrukcyjne todzi Orunia 1 (za Lienau 1934: Ubb. 10)
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Ryc. 96 Rekonstrukcja teoretyczna todzi Orunia 1 (za Lienau 1934: Ubb. 11)

3.4.2. Datowanie wraka Orunia 1

£6dz Orunia 1 byta przez Ottona Lienau datowana ogdlnie na drugg potowe | tysigclecia
n.e. (Lienau 1934: 45-47). Pod koniec XX wieku podjeto préby wydatowania wraka metoda
dendrochronologiczng: pierwsze nie przyniosty rezultatu (Wazny, 2001a: 73-74), jednak
nastepne pozwolity ustali¢ chronologie zbudowania todzi na po 1203 r. (Ossowski 2014: 118).

Nalezy zauwazyé, iz jest to jedynie terminus post quem. Mogta ona zosta¢ zbudowana kilka
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dziesiecioleci po tym czasie. tddz te nalezatoby taczyé z funkcjonowaniem ksiestwa gdanskiego

rzgdzonego przez dynastie Sobiestawicéw, o czym wiecej w Rozdziale 6.3.

3.4.3. Cyfrowa rekonstrukcja wraka Orunia 1

Cyfrowg rekonstrukcje wraka Orunia 1 wykonano na podstawie rysunkéw
rekonstrukcyjnych wykonanych i opublikowanych przez Ottona Lienau (Ryc. 96). Na podstawie
rysunkéw Ottona Lienau przedstawiajagcych zachowane elementy wraka (Ryc. 95)
wrysowanych w zrekonstruowany obrys kadtuba wykonano takie drugi model,

przedstawiajgcy stan zachowania obiektu (Ryc. 97).

Zrekonstruowana cyfrowo tddZ Orunia 1 ma sze$¢ paséw poszycia na kazdej burcie,
uproszczone ramy wregowe z tawami wioslarskimi rozstawione co ok. 87 cm, wzdtuznik na
poziomie zakonczen dennikéw oraz listwe relingowa biegngcg wewnatrz kadtuba. Dla
uproszczenia cyfrowego modelu zrezygnowano z tgcznikdéw miedzy klepkami a poszyciem,
ktére nie zmieniajg w zaden sposdb geometrii ani symulowanej ogdlnej masy poszycia. Nalezy
tu zauwazyg, iz stan zachowania fodzi w momencie odkrycia (brak wyzszych partii Srédokrecia)
nie pozwala z catg pewnoscig ocenié, czy faktycznie na kazdym denniku znajdowata sie tawa

wioslarska, chociaz sadzac po proporcjach kadtuba jest to sytuacja prawdopodobna.

Ryc. 97 Cyfrowa rekonstrukcja todzi Orunia 1. Na zétto zaznaczono elementy niezachowane
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3.4.4. Witasciwosci hydrostatyczne todzi Orunia 1

Tak jak w przypadku innych opracowywanych w niniejszej rozprawie wrakow,
wykonanie cyfrowego modelu rekonstrukcyjnego pozwolito zbada¢ wtasciwosci
hydrostatyczne jednostki w oprogramowaniu Orca3D. Masa wtasna kadtuba wynosi 897,3 kg.

Witasciwosci hydrostatyczne kadtuba w stanie konstrukcyjnym przedstawia Tabela 32:

Dtugos¢ catkowita 12,8 m
Najwieksza szerokos¢ 2,37 m
Wysokos¢ na $rédokreciu 70 cm
Wypornosé 897,3 kg
Zanurzenie 20 cm
Wolna burta 50 cm
Dtugos$é wodnicy 11,8 m
Powierzchnia zwilzona 12,8 m?
Kat zalewania 30°
Srodek ciezkosci (wysokoé¢ nad stepka) | 37 cm

Tabela 32 Wtasciwosci hydrostatyczne kadtuba todzi Orunia 1 w stanie konstrukcyjnym
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Ryc. 98 Krzywa statecznosci dla kadtuba todzi Orunia 1 w stanie konstrukcyjnym

Pusty kadtub todzi Orunia 1 zanurza sie w wodzie na 20 cm, za$ kat zalewania wynosi

30°. Do$¢ dobra jest statecznosc kadtuba — przy kacie zalewnia dtugos¢ ramienia prostujgcego
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wynosi 61 cm, za$ najwieksza statecznos¢ (ramie prostujgce o dtugosci 70 cm) wystepuje przy

kacie przechytu wynoszgcym 35°.

W nastepnym kroku sprawdzono witasciwosci hydrostatyczne todzi z zatogg wraz z
osobistym wyposazeniem. Kazdy cztonek zatogi wazy 75 kg i posiada 25 kg osobistego
wyposazenia. W todzi Orunia 1 miesci sie 18-osobowa obsada wioslarska wraz ze sternikiem.

Do masy kadtuba wliczono takze wiosta, wiosto sterowe oraz dulki.

Wypornosé 2927,9 kg
Zatoga 19
Zanurzenie na dziobie 29 cm
Zanurzenie na $rédokreciu 34 cm
Zanurzenie na rufie 38 cm
Wolna burta 37 cm
Dtugos¢ wodnicy 12,2 m
Powierzchnia zwilzona 18,9 m?
Kat zalewania 19°
Srodek ciezkosci (wysoko$¢ nad stepka) | 58 cm

Tabela 33 Wtasciwosci hydrostatyczne todzi Orunia 1 z 19-osobowg zatogg
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Ryc. 99 Krzywa statecznosci fodzi Orunia 1z 19-osobowa zatoga
Obsadzona zatogg wioslarskg tédz Orunia 1 zanurza sie na $rédokreciu na 34 cm, co
pozostawia 37 cm wolnej burty. Wystepuje duze przegtebienie na rufe, gdzie zanurzenie
wynosi 38 cm, za$ na dziobie jedynie 29 cm. Przy kacie przechytu wynoszgcym 20° reling

znajduje sie 2 cm pod powierzchnig wody, a ramie prostujgce — w tym przypadku najdtuzsze—
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wynosi 30 cm. Przy bezpiecznym kacie przechytu 15° ma ono dtugos¢ 24 cm. Tak obliczona
statecznos¢ jest lepsza niz w przypadku znacznie dtuzszej i jednoczesnie nieco wezszej todzi
bojowej P-2 z 29-osobowg zatogg. Warto zauwazyd, iz jest to stan zatadowania bardzo zblizony

do obliczonego przez Ottona Lienau (1934: 15).

Obliczona wedtug przytaczanego juz wzoru F=2D/5 minimalna wolna burta todzi Orunia
1 wynosi 28 cm, czyli 0 4 cm mniej niz 16dz z 19-osobowg zatogg z osobistym wyposazeniem.
Oznacza to zanurzenie wynoszgce maksymalnie 43 cm. Wypornos¢ w tym stanie, z zatozeniem
rownego trymu (brak przegtebienia na rufe) wynosi prawie 4,5 tony, co w poréwnaniu do
niecatych 3 ton z zatogg daje dodatkowe 1,5 tony wolnego miejsca na poktadzie jednostki.
Czes¢ z tego wypetniona zostataby przez balast, obnizajgcy nieco srodek ciezkosci. Pozostawia
to ok. 960 kg wolnego miejsca na ewentualne dodatkowe zapasy (zywnosé, woda), bron, tupy
wojenne czy dodatkowych cztonkdéw zatogi. W tak matej jednostce jak tddz Orunia 1 nie ma
jednak zbyt duzo miejsca na dodatkowy tadunek. Wtasciwosci hydrostatyczne todzi Orunia 1

w maksymalnym stanie zatadowania przedstawia tabela:

Wypornosé 4490,5 kg
Zatoga 19

Balast ok. 560 kg
Mozliwy tadunek ok. 940 kg
Zanurzenie 43 cm
Wolna burta 28 cm
Dtugos$é wodnicy 12,4 m
Powierzchnia zwilzona 21,8 m?
Kat zalewania 14°
Srodek ciezkosci (wysoko$é¢ nad stepka) | 53 cm

Tabela 34 Wtasciwosci hydrostatyczne fodzi Orunia 1 w maksymalnym stanie zatadowania
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Ryc. 100 Krzywa statecznosci todzi Orunia 1 w maksymalnym stanie zatadowania

W tym stanie zatadowania jeszcze bardziej zmniejszyta sie statecznosé todzi. Przy kacie
przechytu wynoszgcym 15° reling znajduje sie prawie 4 cm pod powierzchnig wody, a ramie
prostujgce ma 22 cm dtugosci. Przy bezpiecznym kacie przechytu wynoszagcym 10° ramie
prostujgce ma dtugos¢ zaledwie 16 cm. Oznacza to, ze t6dz bytaby bardzo mato stabilna —
gwattowniejsze ruchy kilku cztonkéw zatogi, jak przejscie na drugg burte mogtoby

spowodowa¢ niebezpieczny przechyt.

Ryc. 101 £6dzZ Orunia 1 w petnym stanie zatadowania z zaznaczong linig wodng
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Ryc. 102 Cyfrowa rekonstrukcja todzi Orunia 1 w petnym stanie zatadowania

Przedstawione wyzej wyniki analiz wtasciwosci hydrostatycznych todzi Orunia 1
pozwalajg dojs¢ do podobnych wnioskéw, co w przypadku todzi Orunia 3: byfa to jednostka
przeznaczona do zeglugi po ostonietych wodach $rédlgdowych, takich jak ujscie Wisty z jego
licznymi ciekami wodnymi czy Zalew Wislany. t6dz najpewniej pozbawiona byta napedu
zaglowego. Jednostka ta — jesli poprawna jest jej rekonstrukcja jako todzi bojowej ze
stanowiskami wioslarskimi na kazdym denniku — byfa najprawdopodobniej stosowana w
trakcie dziatan wojennych jako sposdb na szybkie przemieszczanie sie druzyny liczacej 20
wojownikdéw w rejon toczonych walk. Jako taka z pewnoscig nalezata do flotylli wielu
podobnych sobie todzi. W przypadku obu bojowych todzi orunskich (1 i 3) mozna wyraznie
dostrzec, jak forma kadtuba jednostek o podobnych wymiarach wptywa na wifasciwosci
hydrostatyczne. tdédz Orunia 1, o nieco krétszym, lecz petniejszym (szerszym) na
zakoniczeniach dziobowym i rufowym kadtubie cechuje sie nieco lepszg statecznoscig i ma
wieksze mozliwosci zatadunkowe niz bardziej smukta (lecz o nieco ciezszym kadtubie) t6dz

Orunia 3.

3.4.4.1. Predkos¢ jednostki z napedem wiostowym

Dla todzi Orunia 1 przeprowadzono symulacje teoretyczne pozwalajgce okresli¢
maksymalng predkosé jednostki z uzyciem napedu wiostowego. Maksymalna predkos¢ todzi

Orunia 1 (2,9 t wypornosci, 19-osobowa zatoga, dtugos¢ wodnicy 11,8 m, czyli 38 stdp)

wynikajaca z dtugosci kadtuba obliczona z zastosowaniem wzoru V = 1,34 X /L wynosi 8,2
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wezta. Przy zastosowaniu wzoru V = 0,9 X VL otrzymano wynik wynoszacy 5,5 wezta. W
oprogramowaniu Orca3D przeprowadzono analize Holtropa dla oporédw stawianych przez

kadtub okreslajgcych moc potrzebng do osiggniecia danej predkosci. Wyniki przedstawia

tabela:
Predkos¢ (wezty) Potrzebna moc (kW) | Potrzebna moc (kW,
70% efektywnosci)

1 0 0

2 0 0.1

3 0.2 0.2

4 0.4 0.5

5 0.7 1.0

6 1.4 2.0

7 2.5 3.6

8 4.0 5.7

Tabela 35 Moc potrzebna do osiagniecia przez t6dz Orunia 1 danej predkosci

Orca3D Holtrop Analysis (Power)
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Ryc. 103 Wykres obrazujacy wzrost potrzebnej mocy wraz ze wzrostem predkosci dla fodzi Orunia 1

Zgodnie z przyjetymi dla poprzednio omawianych wrakéw todzi wiostowych
zatozeniami, pojedynczy wioslarz jest w stanie w krotkim czasie wygenerowaé 250 W (0,25
kW) mocy, co przy dtugotrwatym wiostowaniu spada do ok. 60-70 W (0,06-0,07 kW). W

krétkotrwatym zrywie 18-osobowa obsada wioslarska fodzi Orunia 1 mogtaby wiec
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teoretycznie generowac 4,5 kW, zas przy dtuzszym wiostowaniu okoto 1kW mocy. Mozliwym
bytoby wiec rozpedzenie todzi do predkosci maksymalnej wynoszacej 7 weztéw. Predkos¢
rejsowa mogtaby wynosi¢ 4 wezty przy wprowadzeniu dwéch zmian wioslarskich — moc

osiggana przez wioslarzy maleje wtedy do 500 W.

Poréwnanie wynikéw symulacji Holtropa dla todzi Orunia 1 z wynikami dla todzi Orunia
3 wskazuje na niemal identyczne wartosci potrzebne dla osiggniecia danej predkosci.
Wynikatoby z tego, ze nieco petniejszy ksztatt kadtuba todzi Orunia 1 nie wptywa znaczgco na
opory stawiane w wodzie, albo nie jest to uchwytne w symulacji. W podrozdziale 3.4.4.1 o
predkosci todzi Orunia 3 zawarto tabele odlegtosci miedzy portami wislanymi z czasem
potrzebnym na jej pokonanie z predkoscia 5 lub 3 weztéw, odnoszaca sie takze do fodzi Orunia

1.
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3.5. Wrak Orunia 2

3.5.1. Odkrycie, badania i opis wraka

Drugi w kolejnosci odkrycia wrak z podgdanskiej Oruni zostat odnaleziony kilka dni po
pierwszym znalezisku, okoto 100 m na potudnie, na wysokosci dzisiejszej ul. Zutawskiej 90,
podczas kopania tego samego rowu. Pozostatosci todzi zalegaty nieco gtebiej w torfie, do
gtebokosci 2 m. Z konstrukcji kadtuba zachowata sie stepka, dziobnica (pozbawiona srodkowej
czesci) i 9 z prawdopodobnie 11 dennikdw, a takze okoto 30% klepek poszycia (Lienau 1934:
21). Tak jak Orunia 1, takze i ta t6dz trafita do Muzeum Krajowego w Oliwie, gdzie zostata
ztozona w catos¢, lecz bez dodawania brakujgcych elementéw ze wspodtczesnego drewna
(Lienau 1934: 25). Po Il Wojnie Swiatowej Orunia 2 trafita do zbioréw Muzeum
Archeologicznego w Gdansku, gdzie jeszcze w latach 60. XX wieku, ztozona w magazynach,
miata by¢ w dobrym stanie (Smolarek 1969: 54). Obecnie pojedyncze elementy konstrukcyjne
todzi Orunia 2 (stepka, dziobnica, pojedyncze denniki i klepki) znajdujg sie w zbiorach

Narodowego Muzeum Morskiego w Gdansku.

Kadtub todzi Orunia 2 wykonany zostat w technice zaktadkowej, z drewnianymi kotkami
taczacymi pasy poszycia i mchem uzytym jako szczeliwo. Wszystkie elementy todzi wykonano
z debu. Stepka miata przekrdj T-ksztattny i zachowata sie na catej swojej dtugosci wynoszacej
7,5 m. Charakterystyczng forme miata dos¢ mocno wygieta dziobnica todzi, ztozona z trzech
elementdéw, potgczonych ztgczami bocznymi skosnymi zabezpieczonymi drewnianymi
kotkami. Dziobnica miata co najmniej dwa schodki: na wysokosci pierwszego oraz ostatniego
pasa poszycia. Na najnizszym schodku w gérnej powierzchni stewy znajduje sie pojedyncze
prostokatne wyztobienie dtugosci ok. 5 cm (Smolarek 1969: 251, 254). Prawdopodobnie, tak
jak w przypadku innych wrakéw pomorskich z podobnymi wyztobieniami na zakoriczeniach
stepek i dziobnicach stuzyty one do tymczasowego opierania $ciskdow szkutniczych podczas
budowy todzi. Klepki poszycia miaty okoto 25 mm grubosci i 25 cm szerokosci. Denniki miaty
by¢ wykonane mniej starannie niz w fodzi Orunia 1, o niestatych przekrojach i zmieniajgcym
sie rozstawie. Oprécz fragmentéw dennikdow zachowaty sie takze fragmenty dwodch faw
wioslarskich, prawdopodobnie z dziobowej czesci todzi, z przylegajacymi do nich kolankami.

We wraku nie znaleziono zadnych elementdw ozaglowania (Lienau 1934: 21-25).
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Podczas przygotowywania niniejszej rozprawy wykonano dokumentacje fragmentow
stepki fodzi Orunia 2 (Ryc. 104). Stepka zachowana jest w dwdch fragmentach o dtugosci 4,11
m i 2, 5m, co daje tgczng dtugosc 6,61 m; wzgledem pierwotnego stanu zachowania brakuje
wiec fragmentu ze $rodka stepki o dtugosci ok. 90 cm. W przekroju poprzecznym stepka jest
T-ksztattna, przechodzac u zakoniczen w ksztatt trapezowaty. Najwieksza szerokos$é gérnej
powierzchni wynosi okoto 18 cm, zwezajac sie do okoto 13 cm przy zakonczeniach (pomiar w
miejscach z zachowanymi obiema krawedziami). Same zakoriczenia sg3 mocno zwietrzate, co
nie pozwala zmierzyé ich pierwotnych rozmiaréw. Najmniejsza mozliwa do zmierzenia
szerokos¢ przy jednym z zakoriczen, z zachowanymi oboma rzedami kotkdw wynosi 8,7 cm.
Stepka pierwotnie byta zakoriczona za pomocg ztgczy skosnych prostych, obecnie trudnych do
dostrzezenia. Najwieksza catkowita wysokosc¢ stepki wynosi niecate 10 cm, zmniejszajac sie w
kierunku zakonczen do ok. 5-6 cm. Grubos¢ czesci poziomej waha sie w zakresie 2-3 cm, za$
szerokosc¢ czesci pionowej wynosi ok. 6-6,5 cm. Jej wysokos¢ wynosi ok. 7-8 cm. Do poziomej
czesci stepki, od spodu, przymocowano za pomocg drewnianych kotkéw klepki
przystepkowego pasa poszycia. Ich fragmenty wcigz potaczone sg ze stepka. Szwy uszczelnione
byty mchem, ktérego pozostatosci sg wcigz widoczne pomiedzy fragmentami klepek a stepka.
Kotki mocujace klepki ze stepka majg srednice ok. 12-15 mm i rozmieszczone sg w rownych
odstepach wynoszgcych ok. 8 cm. Oba rzedy kotkéw sg rozmieszczone naprzemianlegle
wzgledem siebie. W czesci koteczkdw widac wbite w nie od wewnatrz kliny. Na zakonczeniach
stepki nie dostrzezono $ladéw po gwozdziach, za pomocg ktdrych zazwyczaj mocowano klepki
przystepkowe w miejscach, gdzie klepki przymocowane byty coraz bardziej pionowo do stepki
i wprowadzenie kotka byto niemozliwe. Ostatnie kotki i pozostatosci otworéw po nich
widoczne sg w odlegtosci 10 i 23 cm od obu zakonczen. By¢ moze stosunkowo ptaski kat, pod
jakim klepki odchodzg od stepki przy jej zakonczeniach pozwalat na uzycie koteczkdw przez
catg dtugosc¢ stepki; klepki przymocowane sg za pomocg gwozdzi dopiero do dziobnicy. W
gornej powierzchni stepki nie dostrzezono prostokgtnych wpustéow. Niewiele mozna
powiedzieé¢ o fragmentach klepek pasa przystepkowego — zaden z nich nie zachowat sie na
catej szerokosci (z oboma rzedami kotkéw), a ich grubos$¢ wynosi od 15 mm (fragment klepki

przy zakonczeniu stepki) do 24 mm (przy sSrodkowej czesci stepki).
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Ryc. 104 Stepka todzi Orunia 2
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W zbiorach NMM znajduje sie takze kilka elementéw usztywnienia poprzecznego todzi
oruniskich. Podczas przygotowywania niniejszej rozprawy wykonano dokumentacje dennika
CMM/B0O/1846 (Ryc. 105), prawdopodobnie bedgcego dennikiem todzi Orunia 2. Sadzac po
ksztatcie i rozpietosci elementu, jest to prawdopodobnie trzeci dennik liczac od jednego z
zakoniczen kadfuba. Rozpietos¢ dennika wynosi 1,42 m; w przekroju zabytek ma ksztatt
prostokata o wysokosci 10 i szerokosci 5,5 cm. Dennik obejmowat swojg rozpietoscia cztery
klepki poszycia dna todzi; zachowaty sie schodkowate wyciecia dopasowujgce dolng
powierzchnie dennika do uktadu poszycia oraz kotki mocujgce poszycie do dennika o srednicy

ok. 2,5 cm.

CMM/BO/1846
o —
.;\_‘\;\“\ . S ) /
) G o0 B =
e e e P e
[+ '._\ e —— s g
I e d
e
) WIS o - o §
|
0 50 100 cm

Ryc. 105 Jeden z dennikéw todzi Orunia 2

Po analizie elementdéw konstrukcyjnych i ksztattu todzi Orunia 2 Otto Lienau doszedt
do wniosku, iz byta to jednostka innego typu niz zatogowe todzie Orunia 1 i Orunia 3. Orunia 2
miata by¢ przystosowana do transportu towardéw i wyposazona w miejsca do wiostowania
znajdujgce sie na dziobie oraz na rufie, ze srédokreciem przeznaczonym na fadownie.
Rekonstruowane przez Lienau wymiary kadfuba to 11 m dtugosci, 2,27 m szerokosci i 87 cm
wysokosci na srodokreciu. Pusty kadtub miatby zanurzaé sie na 38 cm, za$ zatadowany — na 58

cm. Obliczona przez Lienau wypornosé w stanie zatadowania miataby wynosi¢ 5000 kg (5 ton),
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zas nos$nos¢ — 3500 kg (Lienau 1934: 15). Gtéwne wymiary rekonstruowanego kadtuba oraz ich

wzajemne stosunki przedstawia Tabela 36:

Dtugosc Szeroko$¢ na | Wysokos¢ na | B:L/L:B (stosunek | H:B (stosunek
catkowita | srédokreciu srédokreciu szerokosci do | wysokosci do
dtugosci/dtugosci do | szerokosci)

szerokosci)

11m 2,27 m 0,87 m 0,20/1:4,8 0,38

Tabela 36 Gtéwne wymiary rekonstruowanego kadtuba todzi Orunia 2 wraz ze stosunkami B:L/L:B i H:B

Ryc. 106 Zachowane elementy konstrukcyjne todzi Orunia 2 (za Lienau 1934: Ubb. 18)
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Ryc. 107 Rekonstrukcja teoretyczna todzi Orunia 2 (za Lienau 1934: Ubb. 19)

3.5.2. Datowanie todzi Orunia 2

£édz Orunia 2 byta przez Ottona Lienau datowana ogdlnie na drugg potowe | tysigclecia
n.e. (Lienau 1934: 45-47). Pod koniec XX wieku podjeto proby wydatowania wraka metoda
dendrochronologiczng. Wedtug pierwszych wynikédw 16dz zostata zbudowana w pierwszej
potowie XI wieku z drewna lokalnego pochodzenia (Wazny 2001a: 74). Wedtug pdzniejszych
datowan budowe todzi nalezatoby przesungé na po 1209 roku (Ossowski 2014: 118). t6dz te
nalezatoby zatem tgczy¢ z funkcjonowaniem ksiestwa gdanskiego Sobiestawicow, o czym

wiecej w Rozdziale 6.3.

3.5.3. Cyfrowa rekonstrukcja wraka Orunia 2

Cyfrowg rekonstrukcje wraka Orunia 2 wykonano w programie Rhinoceros 3D na
podstawie rysunkéw rekonstrukcyjnych wykonanych i opublikowanych przez Ottona Lienau
(Ryc. 107). Na podstawie rysunkdow Ottona Lienau przedstawiajgcych zachowane elementy
wraka wrysowanych w zrekonstruowany obrys kadtuba (Ryc. 106) wykonano takze drugi

model, przedstawiajgcy stan zachowania obiektu (Ryc. 108).
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Ryc. 108 Cyfrowa rekonstrukcja fodzi Orunia 2. Na z6tto zaznaczono elementy niezachowane

3.5.4. Wiasciwosci hydrostatyczne todzi Orunia 2

Cyfrowy model rekonstrukcyjny todzi Orunia 2 pozwolit na zbadanie wtasciwosci
hydrostatycznych jednostki w oprogramowaniu Orca3D. Masa wtasna kadtuba wynosi 758 kg.

Wiasciwosci hydrostatyczne pustego kadtuba przedstawia Tabela 37:

Dtugosc catkowita 11m
Najwieksza szerokos¢ 227 cm
Wysokos¢ na srodokreciu 87 cm
Wypornosé 758 kg
Zanurzenie 20 cm
Wolna burta 67 cm
Dtugos¢ wodnicy 9,5m
Powierzchnia zwilzona 8,7 m?
Kat zalewania 40°
Srodek ciezkosci (wysoko$¢ nad stepka) | 45 cm

Tabela 37 Wtasciwosci hydrostatyczne kadtuba fodzi Orunia 2 w stanie konstrukcyjnym
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Ryc. 109 Krzywa statecznosci dla kadtuba todzi Orunia 2 w stanie konstrukcyjnym

Pusty kadtub todzi Orunia 2 zanurza sie w wodzie na 21 cm, pozostawiajgc 67 cm wolnej
burty, zas kat zalewania wynosi 40° - z racji na wysokg wolng burte jest to znacznie wiecej niz
w przypadku fodzi Orunia 1. Przy kacie zalewania dtugos$¢ ramienia prostujgcego jest
najwieksza i wynosi 48 cm, zas przy bezpiecznym kacie przechytu 35° - 44 cm. Sg to wartosci
mniejsze niz w przypadku todzi Orunia 1, mozna zatem przypuszcza¢, iz statecznos¢ todzi

Orunia 2 byfa nieco mniejsza.

Nastepnym krokiem byto sprawdzenie wtasciwosci hydrostatycznych todzi z zatogg,
sktadajacg sie w tym przypadku z 6 wiosSlarzy, sternika i obserwatora na dziobie. Zgodnie z
rekonstrukcjg zaproponowang przez Ottona Lienau, na dziobie siedzg dwie pary wioslarzy, za$
na rufie — jedna. Srédokrecie, w przyjetej rekonstrukcji pozbawione taw wioslarskich,
pozostaje pustg przestrzenig tadunkowg. Kazdy cztonek zatogi wazy 75 kg i posiada 25 kg
osobistego wyposazenia. Do masy kadtuba wliczono takze wiosta oraz wiosto sterowe. W
odréznieniu od znacznie wiekszego statku P-3, w tym przypadku prawdopodobnie nie
wystepowaty pétpoktady dla wioslarzy — tawy sg na tyle nisko, iz zatoganci dosiegajg stopami

dna todzi.

Wypornosé 1609 kg
Zatoga 8
Zanurzenie na dziobie 37 cm
Zanurzenie na $rodokreciu 31cm
Zanurzenie na rufie 26 cm
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Wolna burta 56 cm

Dtugos¢ wodnicy 9,8m
Powierzchnia zwilzona 11,7 m?
Kat zalewania 30°

Srodek ciezkosci (wysoko$¢ nad stepka) | 62 cm

Tabela 38 Wtasciwosci hydrostatyczne todzi Orunia 2 z 8-osobowa zatoga

Stability Curve
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Ryc. 110 Krzywa statecznosci dla todzi Orunia 2 z 8-osobowg zatogg

£6dz Orunia 2 z 8-osobowag zatogg zanurza sie na 31 cm na $rdédokreciu, ze znacznym
przegtebieniem na dzidb (37 cm, na rufie 26 cm), wynikajgcym z wiekszej ilosci zatogantéw na
dziobie. Wolna burta wynosi teraz 56 cm, zas$ kat zalewania 30°. Dtugo$¢ ramienia
prostujgcego przy kacie zalewania wynosi 24 cm, czyli tyle samo co w przypadku todzi Orunia

1.

Minimalna wolna burta todzi Orunia 2, obliczona wedtug wzoru F=2D/5 wynosi 35 cm,
€O 0znacza zanurzenie wynoszgce 52 cm. Kadtub todzi Orunia 2 zanurzony na taka gtebokos¢
ma wypornosé ok. 4 ton (4080 kg), co oznacza niemal 2,5 tony fadownosci. Aby sprawdzi¢
wtasciwosci hydrostatyczne todzi w petnym stanie zatadowania do modelu kadtuba dodano 25
schematycznych beczek, nieco mniejszych niz w przypadku statku P-3, o masie 100 kg kazda.

Wiasciwosci hydrostatyczne tak zatadowanej todzi przedstawia tabela:

Wypornos¢ 4109 kg
Zatoga 8
tadunek 2500 kg
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Zanurzenie na dziobie 50 cm
Zanurzenie na $rédokreciu 52 cm
Zanurzenie na rufie 55 cm
Wolna burta 35cm
Dtugos¢ wodnicy 10,2 m
Powierzchnia zwilzona 17,3 m?
Kat zalewania 19°
Srodek ciezkosci (wysokoéé nad stepka) | 51 cm

Tabela 39 Wtasciwosci hydrostatyczne todzi Orunia 2 z 2,5t tadunku

Stability Curve
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Ryc. 111 Krzywa statecznosci todzi Orunia 2 z 2,5t tadunku

Zatadowana 2,5-tonowym fadunkiem tédz Orunia 2 zanurza sie na 52 cm na
srodokreciu, z lekkim przegtebieniem na rufe (55 cm). Kat zalewania wynosi niecate 20° (reling
znajduje sie wtedy 4 cm pod powierzchnig), bezpiecznym katem przechytu bytoby wiec 15°
(reling 4 cm nad powierzchnig). Ramie prostujgce przy bezpiecznym kacie przechytu wynosi
15 cm, a najdituzsze (22 cm) jest przy kacie przechytu wynoszagcym 30°. Krétkie ramie
prostujgce sprawia, iz tddz Orunia 2 bytaby bardzo mato stabilna. Warto zauwazyé, iz obliczone
tutaj wartosci maksymalnego zatadowania todzi Orunia 2 s3 mniejsze niz te obliczone przez
Ottona Lienau, ktéry proponowat gtebsze zanurzenie (58 cm), a co za tym idzie wiekszg

wypornos¢ (5 t) kadtuba (Lienau 1934: 15).
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Ryc. 112 £édz Orunia 2 z 2,5-tonowym tadunkiem i zaznaczong linig wodng

Ryc. 113 Cyfrowa rekonstrukcja fodzi Orunia 2 z 2,5-tonowym tadunkiem

3.5.4.1. t6dz Orunia 2 z masztem i zaglem

W materiale archeologicznym zwigzanym z todzig Orunia 2 nie odnaleziono zadnych
dowoddéw na wykorzystanie masztu i zagla. Jesli jednak faktycznie byta to jednostka
przeznaczona do transportu towardw z miejscem na tadunek na srédokreciu (tak jak statek P-
3), to wykorzystanie napedu zaglowego wydaje sie prawdopodobne. Pozostaje jednak pytanie,

w jakich warunkach pogodowych mozna byto uzy¢ zagla: czy wchodzita w gre zegluga morska,
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czy jednak z racji na dos¢ niewielkie rozmiary jednostki i ograniczong statecznos¢ byta ona
przeznaczona przede wszystkim do zeglugi srédlgdowej. Przeprowadzono analize wtasciwosci
hydrostatycznych todzi Orunia 2 wyposazonej w maszt i zagiel o powierzchni 30 m?2. Dla
zwiekszenia statecznosci zmniejszono tadunek do 2 ton. Wiasciwosci hydrostatyczne todzi

Orunia 2 z masztem i zaglem przedstawia Tabela 40:

Wypornosé 3706 kg
Zatoga 8
tadunek 2000 kg
Zanurzenie 50 cm
Wolna burta 37 cm
Dtugos$é wodnicy 10,2 m
Powierzchnia zwilzona 16,5 m?
Kat zalewania 20°
Srodek ciezkosci (wysokoé¢ nad stepka) | 60 cm

Tabela 40 Wtasciwosci hydrostatyczne todzi Orunia 2 z masztem i zaglem

Stability Curve
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Ryc. 114 Krzywa statecznosci dla todzi Orunia 2 z masztem i zaglem
Zanurzenie wynosi teraz 50 cm, bez wyraznego przegtebienia. Kat zalewania wynosi

okoto 20°.

Tak jak w przypadku pozostatych jednostek wyposazonych w zagiel analizowanych w

niniejszej rozprawie przeprowadzono obliczenia majgce na celu okreslenie maksymalnej sity
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wiatru, w ktérej mozliwe byto uzycie napedu zaglowego. Wyniki symulacji przedstawia Tabela

41:

Sita wiatru Pow. zagla Kat przechytu
5 weztéw (2,57 m/s) 30 m? 1,4°

10 weztéw (5,14 m/s) 30 m? 7,5°

15 weztéw (7,72 m/s) 30 m?2 16,7°

17 weztéw (8,74 m/s) 30 m? 21,1°

17 weztéw (8,74 m/s) 20 m? (zagiel zrefowany) 11,7°

20 weztéw (10,2 m/s) 20 m? (zagiel zrefowany) 16°

23 wezty (11,8 m/s) 20 m? (zagiel zrefowany) 20,5°

Tabela 41 Kat przechytu todzi Orunia 2 podczas zeglugi przy okreslonej sile wiatru i powierzchni zagla

Ryc. 115 t6dz Orunia 2 z masztem, zaglem i 2-tonowym fadunkiem z zaznaczong linig wodng
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Ryc. 116 Cyfrowa rekonstrukcja todzi Orunia 2 z masztem, zaglem i 2-tonowym tadunkiem

Ksztatt i wtasciwosci hydrostatyczne kadtuba todzi Orunia 2 pozwalajg na bezpieczne
zeglowanie w stabych i Srednich wiatrach, nieprzekraczajgcych 15 weztéw (7,72 m/s, 4°B). Przy
tej sile wiatru przechyt todzi wynosi 16,7°, w wyniku czego zawietrzny reling znajduje sie
zaledwie 4 cm nad powierzchnig wody, co przy uwzglednieniu falowania powodowatoby
zagrozenie wdarciem sie wody do wnetrza kadtuba. Przy sile wiatru 17 weztéw, nawet bez
uwzglednienia falowania, reling znajduje sie pod powierzchnig wody i nastepuje zalanie
kadtuba. Zmniejszenie powierzchni (zrefowanie) zagla do 20 m2 umozliwia dalszg zegluge w
wietrze o sile do 20 weztéw (10,2 m/s, 6°B), co jest juz uznawane za wiatr silny. Nalezy
pamietac, ze wyniki symulacji zaktadajg najgorszg mozliwg sytuacje i nie uwzgledniajg wptywu
falowania. W rzeczywistosci naped zaglowy byt prawdopodobnie stosowany przy dogodnym
kierunku wiatru i w nieco mniejszej jego sile. Nie oznacza to jednak, ze
wczesnosredniowieczne todzie z napedem zaglowym nie byty zdolne do zeglugi na wiatr, czego
dowiddt m. in. rejs eksperymentalny repliki wraka Ralswiek 2 ,,Biaty Kon” (patrz rozdziat 3.1.7.3

o todzi P-2 z masztem i zaglem).
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Nalezy tu takze wspomnie¢ o zbudowanej w 1996 roku na podstawie wtasnie Orunii 2
todzi ,Sanctus Adalbertus”, majacej stanowic prébe odtworzenia todzi Sw. Wojciecha z okazji
obchoddéw 1000-lecia pierwszej wzmianki o Gdansku w zrédtach historycznych. Replika ta,
nieco tylko szersza od rekonstruowane;j tu todzi Orunia 2 (2,47 m wobec 2,27 m we wraku)
wyposazona byta w zagiel o powierzchni 30 m? i miata pozytywnie przej$¢ proby morskie na
Zatoce Gdanskiej nawet przy wietrze o sile 5 B (ze zrefowanym zaglem), osiggajac predkos¢
ponad 5 weztéw, a takze proby statecznosciowe pod okiem inspektorow z Polskiego Rejestru

Statkéw (Duda 1997: 37).
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3.6. Wrak Watowa 35.2

Opisane w dwdch nastepnych podrozdziatach wraki zostaty odkryte w 2021 roku podczas
badan archeologicznych prowadzonych przez firme CRA Baltica na dziatce przy ul. Watowej 35
w Gdansku, znajdujacej sie na terenie dawnej gazowni miejskiej oraz w pasie nieistniejgcych,
XVlI-wiecznych fortyfikacji bastionowych (Ryc. 117). Podczas badan na stanowisku odstonieto
relikty architektury, takie jak usytuowane na planie okregu zelbetowe stupy fundamentowe
zbiornika dawnej gazowni oraz pozostatosci bramy stoczniowej (Warfther Thor), przebitej
miedzy bastionami Lis i Rys w 1887 roku, co miato utatwi¢ komunikacje Stoczni Cesarskiej z
miastem (Gomulski, Muntowski 2021: 9-14). Ponizej warstw niwelacyjnych i budowlanych
zwigzanych z budowa gazowni natrafiono na warstwy zwigzane z niwelacjg fosy i nowozytnych
bastionéw, o facznej migzszosci 3-4 metréw (Gomulski, Muntowski 2021: 19). Ponizej
zasypow fosy natrafiono na warstwe jasnoszarej gliny, tgczonej z powstaniem i
funkcjonowaniem XVII-wiecznych fortyfikacji, lezacej na stropie ciemnoszarych, organicznych
sedymentéw dennych z licznymi muszlami slimakéw wodnych i matzy, zyjacych w morskiej
strefie brzegowej (Rembisz-Lubiejewska i inni 2023: 121). Jeszcze nizej zalegaty warstwy szaro-
niebieskawych namutéw deltowych i drobny, jasnoszary piasek. Warstwy te wigzane s3 z
istnieniem w tym miejscu dawnego koryta Wisty (Gomulski, Muntowski 2021: 25). Opisywane
tu wraki znaleziono w obrebie stropu namutéw rzecznych, co juz na wstepnym etapie
Swiadczyto o ich sredniowiecznym datowaniu. Pierwszy wrak, odnaleziony latem 2021 roku w
dokumentacji stanowiska oznaczono jako konstrukcje V (KV), natomiast drugi, odnaleziony
jesienig 2021 roku — konstrukcje VI (KVI). Na potrzeby niniejszej pracy przyjeto oznaczenia
Watowa 35.1 dla pierwszego i Watowa 35.2 dla drugiego obiektu. Wraki zostaty
zadokumentowane in situ za pomocy fotogrametrii oraz pomiaréw odbiornikiem GPS. Ze
wzgledu na zty stan zachowania konstrukcji wrakéw wybrane elementy zostaty przekazane do
Narodowego Muzeum Morskiego w Gdansku do badan i studiéw poréwnawczych (Gomulski,
Muntowski 2021: 29). Wraki zostang przedstawione w kolejnosci ich datowania, odwrotnej do

kolejnosci odkrycia.
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Ryc. 117 Lokalizacja stanowiska przy ul. Watowej 35 wraz z rekonstrukcjg stosunkéw wodnych we wczesnym $redniowieczu
Oprac. P. Muntowski (Rembisz-Lubiejewska i inni 2023: 117, ryc. 1)

Wrak Watowa 35.2 lezat prostopadle do brzegu nowozytnej fosy, na linii SE — NW (Ryc.
118). Wrak zachowat sie w ztym stanie: do czasdw wspdtczesnych przetrwata jedynie
dziobowa czes¢ prawej burty oraz fragmenty pieciu paséw poszycia burty lewe;j.
Prawdopodobnie kadtub ulegt najwiekszemu zniszczeniu podczas regulowania fosy
nowozytnego bastionu, a przede wszystkim podczas stawiania betonowych filaréw zbiornika
gazowni, z ktdrych jeden znajduje sie doktadnie na przedtuzeniu wraka. Zachowany fragment

kadtuba ma dtugosc 5,3 i szerokosé 2,67 m (Rembisz-Lubiejewska i inni 2023: 129).
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Ryc. 118 Lokalizacja wrakédw w obrebie stanowiska przy ul. Watowej 35 natozona na plan D. Buhsego z lat 1863-1868. Oprac.
P. Gomulski (Rembisz-Lubiejewska i inni 2023: 120, ryc. 5)
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Ryc. 119 Wrak Watowa 35.2 z zaznaczeniem elementéw pobranych do datowania. Oprac. P. Muntowski, P. Gomulski
(Rembisz-Lubiejewska i inni 2023: 129, ryc. 12)

3.6.1. Opis elementow konstrukcyjnych

Na konstrukcje wraka sktadaty sie elementy zestawu trzonowego (stepka i stewa),

usztywnienia poprzecznego (denniki i wregi) oraz klepki poszycia kadtuba.

3.6.1.1. Zestaw trzonowy

Stepka wraka zostata wykonana z debu, z przyrdzeniowej czesci pnia. W ocenie T.
Waznego ,stepka byta wykonana z pnia debu o nieregularnych przyrostach” (Wazny 2022). Na
gornej powierzchni stepki dostrzec mozna kilka duzych sekéw, dodatkowo $wiadczgcych o
tym, ze element wykonano ze $redniego jakosciowo drewna. W przekroju stepka ma ksztatt
litery T, ktora przy zachowanym zakonczeniu dziobowym przechodzi stopniowo w ksztatt
trapezowaty. Zachowana dtugos¢ stepki wynosi 3,65 m, przy maksymalnej szerokosci w
miejscu przetamania wynoszacej 20 cm i wysokosci wynoszacej 12-13 cm, przy zakonczeniu

siegajacej 15 cm. Grubosc ramion poziomej czesci stepki wynosi ok. 3 cm, zas szerokos¢ czesci
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pionowej — ok. 9 cm. Przy zachowanym dziobowym zakonczeniu stepka zweza sie do
minimalnej szerokosci wynoszacej 11 cm przy faczacym stepke ze stewa ztgczu pionowym
skosnym o dtugosci 24 cm. W odlegtosci 1,23 m od zachowanego zakonczenia w gornej
powierzchni stepki wykonano niewielki schodek o wysokosci ok. 1,7 cm. W gérnej powierzchni
stepki zachowaty sie takze pozostatosci trzech kotkdw, za pomocg ktérych potaczono denniki

do stepki.

Do poziomej czesci stepki przymocowano pierwszy pas poszycia obu burt. Za tgczniki
stuzyty zelazne gwozdzie o okragtych gtdwkach wbite w nieregularnych, niewielkich odstepach
co kilka-kilkanascie cm. Stepke ze stewg na ztgczu tgczyto co najmniej dziewiec zelaznych

gwozdzi. Czes¢ z nich byta prawdopodobnie wbita od strony stewy, a cze$¢ od strony stepki.
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Ryc. 120 Fragment stepki wraka Watowa 35.2
Stewa dziobowa wraka Watowa 35.2 zachowata sie we fragmencie o dtugosci 2 m. Ma
ona ksztatt zaokraglonego tuku o trapezowatym przekroju i maksymalnej szerokosci 10 cm u
gory, 5,5 cm u podstawy oraz wysokosci siegajgcej 20 cm w $Srodkowej czesci. Stewa ma
wyraznie wyodrebniony pojedynczy stopien znajdujacy sie w odlegtosci 52 cm od ztgcza ze
stepka, w miejscu przymocowania pierwszej klepki poszycia. W bocznej powierzchni stewy,
pod miejscem przymocowania drugiej klepki poszycia wykonano otwdr o srednicy ok. 7 cm,
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stuzgcy najprawdopodobniej do cumowania lub wyciggania jednostki na brzeg. Klepki poszycia
bylty przymocowane do stewy bez uzycia elementéw posrednich za pomocy gesto
rozmieszczonych gwozdzi o okragtych gtdwkach; przy stewie wcigz zachowaty sie niewielkie
fragmenty trzech klepek, wyraznie widoczne sg takze odcisniete slady po czterech pierwszych
pasach poszycia obu burt. W stewie nie zaobserwowano jakichkolwiek wpustéw, o ktére

mogtyby sie opierac¢ konce klepek.

WAL2 D197 Stewa - . - 1 J
Y 50 100 cm

Ryc. 121 Dziobnica wraka Watowa 35.2

3.6.1.2. Poszycie

Z poszycia wraka Watowa 35.2 zachowaty sie klepki 11 pasdw dziobowej czesci prawej
oraz fragmenty 5 pasdow lewej burty. Klepki wykonano z drewna debowego, w ocenie T.
Waznego pochodzgcego z ,powoli i regularnie rosngcych debéw” bardzo wysokiej jakosci
(Wazny 2022). Grubos¢ klepek poszycia wynosi od 20 mm w czesci przystewowej do 30 mm,
a ich szerokos¢ dochodzi do 30 cm. Stan zachowania poszycia nie pozwala oceni¢, jak dtugie

byty klepki stosowane w konstrukcji kadtuba; najdtuzsza zachowana klepka poszycia ma
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dtugos¢ 2,18 m, jest jednak silnie zniszczona z obu stron. Najkrdtsza catkowicie zachowana
klepka (z oboma ztgczami) ma dtugos$¢ zaledwie 77 cm, natomiast dwie inne krétkie klepki
osiggajg dtugos¢ ok. 90 cm. Klepki w pasach taczone byly za pomoca ztgczy poprzecznych o
dtugosci ok. 12-13 cm. Klepki ktadzione byty od rufy, w ten sposéb, ze ztgcza s3 zamkniete
zgodnie z kierunkiem optywu wody. Pasy poszycia uktadane byty na zaktadke o szerokosci 5-
5,5 cm. Zaréwno szwy wzdtuzne, jak i poprzeczne taczone byty na zelazne nity zaklepywane od
wewnatrz na kwadratowych podkfadkach. Nity wbijane byty gesto co kilka-kilkanascie
centymetrow, bez wyraznie dostrzegalnej regularnosci. Pomiedzy klepki poszycia (a takze
miedzy potgczenie miedzy klepkami a stepka i stewg) jako uszczelnienie wktadano splecione
warkocze z siersci zwierzecej. W jednym miejscu, na zachowanym ztgczu poprzecznym
taczacym klepki pigtego pasa poszycia (klepka WAL2D_175) zachowat sie prostokatny
fragment spilsnionej tkaniny wetnianej nasgczonej dziegciem lub smotg, przebitej zelaznymi
nitami tgczagcymi klepki (Ryc. 122: 4). Tkanina utkana zostata w splocie skosnym
prawdopodobnie z wetny owcy wrzoséwki, znajdowanej w tekstyliach $redniowiecznych i

nowozytnych z Polski, Skandynawii i Niemiec (Jabtoriska-Dyrda 2022).
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Ryc. 122 taczniki oraz elementy uszczelniajace poszycie wraka Watowa 35.2. 1 — nity, 2 — splot siersci zwierzecej, 3A, 3B —
klamerki, 4 — tkanina wetniana. Fot. A. Rembisz-Lubiejewska (1, 3A-B), P. Litwinienko (2), J. Jabtoriska-Dyrda (4) (Rembisz-
Lubiejewska i inni 2023: 133, ryc. 15).

W szesciu zachowanych fragmentach poszycia zauwazono zastosowanie techniki
klamrowej do biezgcych napraw i doszczelnien. Wzdtuzne pekniecia trzech klepek (Ryc. 123:
WAL2 D176-177-179_2; WAL2 D173; WAL2 D171) zostaty od strony zewnetrznej naprawione
za pomocy tréjkatnej w przekroju drewnianej listewki, przycisnietej gesto rozmieszczonymi
klamerkami wbitymi w klepke. W pozostatych trzech przypadkach klamerki i listwy
zastosowano do doszczelnienia i zabezpieczenia — ponownie od strony zewnetrznej — szwu
wzdtuznego pomiedzy pasami poszycia. W kilku innych miejscach zaobserwowano takze
charakterystyczne, mate prostokgtne otwory: Slady po niezachowanych klamerkach
szkutniczych. Klamerki maja lisSciowaty ksztatt i najlepiej odpowiadaja typowi C2 wg klasyfikacji
Karela Vliermana (Rembisz-Lubiejewska i inni 2023: 130). Warto zwrdci¢ uwage na fakt, iz

napraw dokonano od zewnetrznej strony kadtuba, a wymienione wyzej klepki (a szczegdlnie
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WAL2D_177) znajdujg sie w dennej czesci, co musiato wymagac wyciggniecia jednostki na

brzeg i odwrdcenia jej do géry dnem.
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WAL2 D176-177-179 2 WAL2 D178-180_2-182-200-204 WAL2 D198-201

WAL2 D198
WAL2 D173 WAL2 D171

0 50 100 ¢m

Ryc. 123 Klepki z wraka Watowa 35.2, w ktérych zaobserwowano uzycie klamerek szkutniczych w charakterze naprawy
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3.6.1.3. Elementy usztywnienia kadtuba

Wsrod elementéw konstrukcyjnych wraka Watowa 35.2 zachowaty sie pozostatosci
o$miu wigzan poprzecznych w postaci szesciu dennikdw i trzech wreg burtowych, wykonanych
z naturalnych debowych krzywulcéw o szerokosci 10-13 cm i wysokosci okoto 10 cm (Ryc. 124).
Elementy usztywnienia poprzecznego byly rozmieszczone dos¢ gesto, co 45-55 cm. Trzy z
dennikéw to V-ksztattne elementy z czesci dziobowej. Najwiekszy z nich ma 96 cm
zachowanego rozstawu ramion, natomiast dwa pozostate to niewielkie elementy pierwotnie
stojgce na stewie. Oba posiadajg wyciety przepust w podstawie, a dennik D2 (WAL2D_195)
ma pomiedzy ramionami charakterystyczne wyciecie sprawiajgce, ze w ksztatcie przypomina
bardziej litere W. Dtugi na 1,3 m dennik D4 (WAL2D_164) ma S-ksztattny profil i stanowi
pozostatos¢ szerokiego dennika z czesci przejscia z dziobowej do srodkowej czesci kadtuba.
Nastepne zachowane denniki (D10 i D11), o dtugosci odpowiednio 1,35 i 1,3 m to denniki ze
srédokrecia. Oba zachowaty sie tylko w czesci obejmujacej prawg burte jednostki. Przez
wiekszos¢ dtugosci sg niemal proste, tylko kofce wyraznie tukowato wznoszg sie do gory,
wskazujgc na lokalizacje obfa kadtuba. Denniki z czesci dennej obejmowaty co najmniej 6
pasow poszycia, chociaz w denniku D11 (WAL2D_160) zachowat sie fragment otworu na
siédmy pas. W zachowanej pierwotnie srodkowej czesci dennika D10 (nad stepka) zachowato
sie wyciecie, podobne do wycie¢ w dennikach wraka P-2. By¢ moze jest ono wpustem pod
niezachowang nadstepke. W denniku D10 zachowat sie takze kotek taczacy go pierwotnie ze
stepka, korespondujacy z trzema wczes$niej wspomnianymi kotkami zachowanymi w stepce.

Niewykluczone, iz kotek ten byt pierwotnie dtuzszy i stuzyt do mocowania takze nadstepki.
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Ryc. 124 Elementy usztywnienia poprzecznego wraka Watowa 35.2
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Trzy zachowane wregi przedfuzaty usztywnienie poprzeczne kadtuba na burty. Sg one
nieco mniej masywne od dennikdw i bardziej prostokatne w przekroju. Dlugosc¢ najlepiej
zachowanego z nich, W7 (WAL2D_163) wynosi 116 cm. Jego dolna cze$¢ obrobiona zostata na
ptasko i przylegata prawdopodobnie do niezachowanego dennika, do ktérego zamocowana
byta za pomoca drewnianego kotka o srednicy 28 mm i zelaznego gwozdzia. Element ten
obejmowat co najmniej szes¢ pasdw poszycia — jego koniec jest utamany na otworze po kotku

przymocowujgcym go do poszycia.

Na dennikach i wregach wida¢ slady narzedzi stuzgcych do ich wykonania. Toporéw i
cioset uzywano do dopasowania zewnetrznej powierzchni dennikéw pod zaktadkowe poszycie
oraz do wykonania potokragtych otworéw zezowych. Na przedniej (od strony dziobu)
powierzchni dennika D3 oraz gérnej powierzchni dennikéw D10 (w miejscu wyciecia pod
nadstepke) i D11 (duza cze$¢ gornej powierzchni), a takze (w gorszym stanie) bocznej
powierzchni wregi W11 zachowaty sie natomiast charakterystyczne $lady pity, uzytej

prawdopodobnie do rownego przyciecia elementu.

Denniki i wregi przymocowane byly do poszycia za pomocg drewnianych kotkéw o
Srednicy 25-32 mm. Oprocz kotkdw, zaréwno w dennikach i wregach mozna dostrzec liczne
pozostatosci skorodowanych gwozdzi. Znajdujg sie one zaréwno w gérnej (zewnetrznej) jak i
w dolnej (przylegajgcej do poszycia) powierzchni elementu usztywniajacego. Gwozdzie od
strony wewnetrznej znajdowaty sie na wysokosci szwu wzdtuznego miedzy klepkami. Ze
wzgledu na zty stan zachowania poszycia nie w kazdym przypadku udato sie dopasowac
poszczegdblne pozostatosci gwozdzi do poszczegdlnych tgczen miedzy pasami poszycia, mozna
jednak uzna¢, ze wbijane od zewnatrz gwozdzie stanowity dodatkowy sposdb przymocowania
obu paséw poszycia do elementu usztywnienia poprzecznego (Ryc. 125). Dodatkowg
przestankg bytby brak podktadek czy chociazby odciskdw po nich pomimo zachowanego sladu

gwozdzia tgczgcego niektdre klepki, akurat w miejscach przebiegu elementu usztywnienia.
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Ryc. 125 Sposdb dodatkowego przybijania gwozdziami pasow poszycia do dennikéw we wraku Watowa 35.2
Najlepiej zachowany wreg WAL2D_163 zakoriczony jest od strony dennika za pomocg
ptasko $cietego ztgcza, w ktorym zachowaly sie slady po gwozdziach. Niewykluczone wiec, iz

wtasnie gwozdziami tgczono ze sobg poszczegdlne elementy usztywnienia poprzecznego.

We wraku Watowa 35.2 nie zachowaly sie inne elementy usztywnienia poprzecznego,
takie jak kolanka, weztéwki czy belki poktadu, co znaczaco utrudnia préby rekonstrukcji

kadtuba jednostki.
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Ryc. 126 Rysunek zachowanych elementéw wraka Watowa 35.2

3.6.2. Datowanie wraka Watowa 35.2

Z konstrukcji wraka (klepek oraz stepki) pobrano préby do datowania
dendrochronologicznego. W wyniku badan wykonanych przez Tomasza Waznego udato sie
wydatowac dwie klepki, wykonane z dobrej jakosci 250-letnich debdw. Chronologia stepki
okazata sie niemozliwa do ustalenia, gdyz byta ona wykonana z pnia debu o nieregularnych
przyrostach. Jedna z klepek zawierata fragment bielu, co pozwolito na okreslenie daty sSciecia
drzewa na lata 1252-1270. Najmtodsze stoje drugiej z klepek datowane sg na 1234 rok, co
oznacza, ze drzewo to mogto zostaé Sciete po 1244 roku (Wazny 2022; Rembisz-Lubiejewska i
inni 2023: 134). Drewno pochodzito z potudniowej Szwecji, najprawdopodobniej z okolic Lund
(Wazny 2022). Na podstawie uzyskanych dat mozna uznaé, iz wrak Watowa 35.2 zostat
najprawdopodobniej zbudowany w drugiej poftowie XllI wieku na terenie dzisiejszej
potudniowej Szwecji (wtedy pod wtadaniem durskim). Dos¢ liczne naprawy kadtuba $wiadczg
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albo o intensywnosci, albo o dtugim czasie uzytkowania jednostki. W swietle dostepnych
danych mozna tylko przypuszczaé, jak dtugo byta ona uzywana, zanim spoczeta na dnie Wisty

pod Gdanskiem.

Group Span of ring sequences

Swedish ship (D181 | F—>afierAD 1244
D183 N Hap 125270

Calendar Years AD 1050 AD 1150 AD 1250

Ryc. 127 Datowanie serii przyrostowych prébek drewna z wraka Watowa 35.2. Oprac. T. Wazny (Wazny 2022)

Nr lab. Numer | Element Liczba Stéj pod- Synchronizacja Datowanie
probki przyrostow korowy

ogdétem  biel

8 8/2021 D181 217 4 N AD 1031-1247 1252-1270r.
9 9/2021 D183 230(+2) | O N AD 1005-1234 po 1244 .
10 10/2021 D185 79 0 N nie datowana

Tabela 42 Wyniki analiz dendrochronologicznych préb z wraka Watowa 35.2. Oprac. T. Wazny (Wazny 2022)

3.6.3. Cyfrowa rekonstrukcja kadtuba

Fragmentaryczny stan zachowania konstrukcji wraka Watowa 35.2 pozwala jedynie na
hipotetyczne odtworzenie rozmiarow i ksztattu kadtuba. Najpewniejszymi wymiarami
jednostki jest minimalna szeroko$é oraz wysoko$é wyznaczana przez dennik i wreg nr 11,
znajdujgce sie w odlegtosci 5,2 m od utamanego konca stewy dziobowej. Szerokos¢, mierzona
od stepki do konca zrekonstruowanej ramy wregowej wynosi tu co najmniej 1,98 m, co daje
niemal 4 m szerokos$ci uwzgledniajgc takze lewa, niezachowang burte wraka. Minimalna
wysokos¢ kadtuba na jedenastej ramie wregowej, mierzona od podstawy stepki do

fragmentarycznie zachowanego jedenastego pasa poszycia wynosi 1,37 m.
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Nie sposdb doktadnie okresli¢ pierwotnej dtugosci kadtuba. Mozna jg oceni¢ jedynie
hipotetycznie, za punkt wyjscia przyjmujgc zachowang szerokos$¢ oraz rekonstruowany
stosunek dtugosci do szerokosci jednostki, przyjmujac pewien zakres prawdopodobnych
wartosci. Jesli zachowany fragment kadtuba reprezentowatby potowe jego pierwotnej
dtugosci, to stosunek dtugosci do szerokosci rekonstruowanej jednostki wynositby ok. 1:3;
catkowita dtugos¢ kadtuba osigga w tym przypadku 12 m. Jest to wartos¢ mieszczaca sie w
dolnych granicach rekonstruowanych todzi i statkéw z tego okresu, chociaz np. wrak z
Gedesby, dobrze zachowane pozostatosci fodzi transportowej z XIll w. miat ekstremalnie niski
stosunek dtugosci do szerokosci wynoszacy 1:2,44 (Bill 1997: 74), natomiast koga z Kolding —
1:2,5 (Englert 2015: 277). We wraku nie zachowata sie jednak nadstepka z gniazdem masztu,
ktére mogtoby wskazywaé na prawdopodobng lokalizacje $rodka symetrii kadtuba — jedyng
przestankag jej obecnosci jest wyciecie w denniku D10. Za najbardziej prawdopodobny w
przypadku wraka Watowa 35.2 uznano stosunek dtugosci do szerokosci wynoszacy okoto
1:3,5. Przy dtugosci kadtuba wynoszacej 16 m i szerokosci ok. 4,4 m (ekstrapolowanej na
podstawie zachowanych elementéw) stosunek dtugosci do szerokosci wynosi 1:3,6. Kadtub o
takich wymiarach bedzie podstawg do dalszego oceniania wtasciwosci hydrostatycznych.
Rzeczywista dtugos¢ kadtuba wraka Watowa 35.2 prawdopodobnie zawierata sie w przedziale

13-17 m, przy najwiekszej szerokosci wynoszacej co najmniej 4 m.

Z zestawu trzonowego, oprdcz fragmentu T-ksztattnej stepki zachowata sie tukowata
dziobnica z wyraznie zaznaczonym stopniem. Ekstrapolujgc jej ksztatt po kontynuacji
wyznaczonego przez nig tuku oraz biorgc pod uwage zachowang wysoko$é kadtuba i
minimalng ilos¢ paséw poszycia (11) otrzymano rekonstrukcje dziobnicy o wysokosci 2,2 m.
Taka stewa wydtuza kadtub o 2,46 m wzgledem zakonczenia stepki. Nie zachowato sie rufowe
zakonczenie wraka. Ze wzgledu na datowanie (druga pot. Xlll wieku), pochodzenie jednostki
(tereny dzisiejszej potudniowej Szwecji, woéwczas nalezgce do krdélestwa Danii) oraz
zastosowanie znanej gtownie ze statkéw typu koga techniki klamrowej do dokonania
biezgcych napraw zdecydowano sie zrekonstruowaé kadtub z prostg tylnicg, pozwalajgca na
zamocowanie steru zawiasowego w osi jednostki. Najstarsze znane w obszarze Battyckim
wraki wyposazone w tego typu ster to kogi z Kollerup (ok. 1150) i Kolding (ok. 1188-89)

zbudowane najprawdopodobniej na terenie pétnocnej Jutlandii (Hocker, Daly 2006: 192), jest

236



wiec dos¢ prawdopodobne, ze jednostka zbudowana w stulecie pézniej w potudniowej Skanii

miata ster zawiasowy (co potwierdza m. in. wspomniany wyzej wrak z Gedesby).

Hipotetyczna tylnica ma dtugos¢ 2,3 m i wznosi sie na wysoko$é 2,2 m nad stepka.
Catkowita dtugos¢ rekonstruowanej stepki, na ktérej ustawiono tylnice wynosi w tym
przypadku 12,8 m. Za centralng rame wregowg uznano niezachowang rame 15, o catkowitej
szacowanej rozpietosci 4,4 m. Prawdopodobnie to na niej zlokalizowane byto gniazdo masztu;
mogt on byc takze nieco przesuniety w kierunku dziobu. Stan zachowania dennikéw i wreg z
czesci dziobowej pozwala tylko na czesciowg rekonstrukcje ksztattu kadtuba. Wskazujg one na
dos¢ ostrag cze$¢ podwodng dziobu, przechodzacg w szerokg czesé¢ nadwodng i ptaska czesc
denng srédokrecia. Prawdopodobnie dziobowa cze$é kadtuba byta nieco bardziej petnotliwa
niz rufa, ze wzgledu na koniecznos¢ doprowadzenia klepek do tylnicy. Ze wzgledu na
rekonstruowane wymiary wrak Watowa 35.2 z pewnoscig mozna nazywacd statkiem. Gtdwne

wymiary hipotetycznej rekonstrukcji statku Watowa 35.2 przedstawiono w Tabela 43:

Dtugosc Szerokos¢ na | Wysokos¢ na | B:L/L:B (stosunek | H:B (stosunek
catkowita | srédokreciu srodokreciu szerokosci do | wysokosci do
dtugosci/dtugosci do | szerokosci)

szerokosci)

16 m 4,4 m 1,34 m 0,27/1:3,6 0,3

Tabela 43 Gtéwne wymiary hipotetycznej rekonstrukcji statku Watowa 35.2 wraz ze stosunkami B:L/L:B i H:B
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Ryc. 128 Cyfrowa hipotetyczna rekonstrukcja kadtuba statku Watowa 35.2. Na brgzowo zaznaczono elementy zachowane.

3.6.4. Wiasciwosci hydrostatyczne statku Watowa 35.2

Ze wzgledu na niewielkg ilos¢ zachowanych elementédw konstrukcyjnych, ktore
pozwalajg tylko na hipotetyczne odtworzenie ksztattow kadtuba zdecydowano sie na inne
podejscie do oceniania wiasciwosci hydrostatycznych statku Watowa 35.2 niz w przypadku
poprzednich obiektéw. W celu oszacowania minimalnej masy wtasnej kadtuba w pierwszym
etapie rekonstrukcji wymodelowane zostato poszycie burt oraz elementy usztywnienia
poprzecznego (ramy wregowe), jako jedyne elementy zachowane w materiale
archeologicznym. Wtasciwosci hydrostatyczne uproszczonej rekonstrukcji kadtuba w stanie

konstrukcyjnym przedstawia Tabela 44:

Dtugos¢ catkowita 16 m
Najwieksza szerokosc 440 cm
Wysokos¢ na Srédokreciu 134 cm
Wypornosé 2800 kg
Zanurzenie na dziobie 28 cm
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Zanurzenie na srédokreciu 30cm
Zanurzenie na rufie 31cm
Wolna burta 104 cm
Dtugos¢ wodnicy 14 m
Powierzchnia zwilzona 23,7 m?
Kat zalewania 35°
Srodek ciezkosci (wysoko$¢ nad stepka) | 61 cm

Tabela 44 Wtasciwosci hydrostatyczne hipotetycznej rekonstrukcji statku Watowa 35.2 w stanie konstrukcyjnym

Stability Curve

Righting Arm (m|
]

0.00 10,00 20,00 30,00 40,00 50,00
Heal Angie (deg)

Ryc. 129 Krzywa statecznosci dla hipotetycznej rekonstrukcji statku Watowa 35.2 w stanie konstrukcyjnym — szacowana
minimalna masa kadtuba, bez poktadnikéw i systemu mocowania masztu

Pusty kadtub statku Watowa 35.2 cechuje sie duzg (w poréwnaniu do wczesniej
analizowanych wrakéw) masg wtasng, co jest wynikiem gesto rozmieszczonych elementéw
usztywnienia poprzecznego, zapewniajgcych mu duzg wytrzymatosé. Naturalnie wystepuje
lekkie przegtebienie na rufe. Statecznos¢ kadtuba jest dobra, ramie prostujagce ma 0,9 m

dtugosci przy kacie przechytu 30°, natomiast kat zalewania wynosi 35°.

Z duzg dozg prawdopodobienistwa jednostka tych rozmiaréw byta napedzana zaglem.
Aby spetni¢ kryteria rekonstrukcji minimalnej opracowane przez Tannera, zgodnie z ktérymi
statek powinien posiadac urzgdzenia do napedu oraz sterowania (Tanner 2020: 237), cyfrowy
model wyposazono w maszt o wysokosci 11 m osadzony w belkowej nadstepce o dtugosci 5,7
m i oparty o belke usztywnienia poprzecznego na ramie wregowej nr 14. Maszt jest nieco

przesuniety w kierunku dziobu wzgledem Srodkowej ramy wregowej nr 15. Za naped stuzytby
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pojedynczy zagiel o szacowanej powierzchni wynoszacej ok. 64 m?2 Na tym etapie
wymodelowano takze poétpoktady w rufowej i dziobowej czesci poktadu wraz z poktadnikami,
pozostawiajac pusty przestrzen tadowni na srodokreciu. Pominieto inne elementy wzdtuznego
usztywnienia kadtuba, ktére nie zachowaty sie w materiale archeologicznym;
prawdopodobnie jednak znalazty one zastosowanie w tej jednostce, zwiekszajgc mase kadtuba
o dalsze kilkaset kilograméw. Wtasciwosci hydrostatyczne tak zrekonstruowanego kadtuba z

masztem i zaglem przedstawia Tabela 45:

Wypornosé 3795 kg
Zanurzenie na dziobie 32cm
Zanurzenie na $rédokreciu 33 cm
Zanurzenie na rufie 35cm
Wolna burta 101 cm
Dtugos¢ wodnicy 14,1 m
Powierzchnia zwilzona 25,8 m?
Kat zalewania 35°
Srodek ciezkosci (wys. nad stepka) 138 cm

Tabela 45 Wtasciwosci hydrostatyczne hipotetycznej rekonstrukcji statku Watowa 35.2 z masztem i zaglem

Stability Curve
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Ryc. 130 Krzywa statecznosci dla kadtuba statku Watowa 35.2 z masztem i zaglem
Dodatkowe elementy konstrukcyjne oraz takielunek zwiekszyty mase kadtuba o okoto
tone, a maszt z zaglem znacznie podwyzszyty srodek ciezkosci jednostki. W efekcie statecznosc
tak nisko (33 cm na srddokreciu) zanurzonego kadtuba jest niewielka — przy kacie zalewania
35° ramie prostujgce ma dtugos¢ 59 cm, zas krzywa statecznosci jest niemal ptaska. Do

sprawnej zeglugi niezbedne bytby dodanie balastu lub spetniajgcego jego funkcje ciezkiego
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tadunku. Po dodaniu ok. 2 ton balastu wtasciwosci hydrostatyczne statku Watowa 35.2

przedstawiajg sie nastepujgco:

Wypornosé 5759 kg
Balast 2t
Zanurzenie na dziobie 40 cm
Zanurzenie na srédokreciu 41 cm
Zanurzenie na rufie 43 cm
Wolna burta 93 cm
Dtugo$é wodnicy 14,3 m
Powierzchnia zwilzona 30 m?
Kat zalewania 30°
Srodek ciezkosci (wys. nad stepka) 1m

Tabela 46 Wtasciwosci hydrostatyczne hipotetycznej rekonstrukcji statku Watowa 35.2 z 2 tonami tadunku

Stability Curve
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Ryc. 131 Krzywa statecznosci dla kadtuba statku Watowa 35.2 z 2 tonami balastu

Dodanie balastu znacznie obnizyto srodek ciezkosci, poprawiajgc statecznos¢ jednostki. Kat

zalewania wynosi teraz 29°, a dtugos¢ ramienia prostujgcego — 69 cm.

Aby oszacowac¢ fadownos¢ jednostki postuzono sie wzorem na bezpieczng wysokos$é
wolnej burty, ktéra w tym przypadku wyniosta 54 cm. Zanurzenie wynosi 80 cm, a wypornos¢
kadtuba — 18,2 t. Przy masie wfasnej wybalastowanego kadtuba z masztem i zaglem
wynoszacej 5,8 t nosnos¢ (tadunek oraz 5-osobowa zatoga z wyposazeniem) wynosi 12,4 tony.

Cyfrowy model wyposazono w zatoge oraz schematyczne 80 beczek o wadze 150 kg kazda
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(taczna waga: 12 t), reprezentujgce zarowno fadunek, jak i wyposazenie. Wtasciwosci

hydrostatyczne statku w stanie petnego zatadowania przedstawia Tabela 47:

Wypornosé 18134 kg
Balast 2t
tadunek i wyposazenie 12t
Zatoga 5
Zanurzenie na dziobie 79 cm
Zanurzenie na $rédokreciu 80 cm
Zanurzenie na rufie 80 cm
Wolna burta 54 cm
Dtugos¢ wodnicy 14,8 m
Powierzchnia zwilzona 46,7 m?
Kat zalewania 14°

Tabela 47 Wtasciwosci hydrostatyczne hipotetycznej rekonstrukcji statku Watowa 35.2 z stanie petnego zatadowania

Stability Curve
06

04 o = 1
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Ryc. 132 Krzywa statecznosci dla statku Watowa 35.2 w stanie petnego zatadowania
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Ryc. 133 Statek Watowa 35.2 w stanie petnego zatadowania

Ryc. 134 Cyfrowa rekonstrukcja statku Watowa 35.2 w stanie petnego zatadowania
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Kat zalewania dla w petni zatadowanego statku Watowa 35.2 wynosi 14°, za$ dtugos¢
ramienia prostujgcego przy tym kacie to 38 cm. W wyniku zatadowania tadunku zniwelowane
zostato weczesdniej wystepujace przegtebienie na rufe. Tak zatadowany statek z Zzaglem
poddano symulacji dotyczacej maksymalnej sity wiatru, w ktérej moégt zeglowacé. Wyniki

przedstawia Tabela 48:

Sita wiatru Pow. zagla Kat przechytu

10 weztéw (5,14 m/s) 64 m? 1,6°

20 weztéw (10,2m/s) 64 m? 7,1°

25 weztéw (12,8 m/s) 64 m? 11°

28 weztéw (14,4 m/s) 64 m? 13,6°

33 wezty (16,9 m/s) 30 m? (zagiel podwdijnie | 10,2°
zrefowany)

Tabela 48 Kat przechytu statku Watowa 35.2 podczas zeglugi przy okreslonej sile wiatru i powierzchni zagla

Z powyzszych danych wynika, iz statek Watowa 35.2 cechowat sie dobrg dzielnoscia
morska. Kat przechytu byt blisko kata zalewania dopiero przy wietrze o predkosci 28 weztéw
(14,4 m/s, dolna granica 7°B), jednak zrefowanie zagla szybko poprawitoby sytuacje. Wyniki
symulacji wykazaty, iz statek byt w stanie teoretycznie sztormowac przy wietrze o sile nawet
33 weztéw (16,9 m/s, gérna granica 7°B), przy znacznie zmniejszonej powierzchni zagla.

Ponownie warto dodaé, iz symulacje te nie uwzgledniajg wptywu falowania.
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Ryc. 135 Krzywe statecznosci (na zielono) i moment przechylajacy (na niebiesko) dla statku Watowa 35.2 przy predkosciach
wiatru wynoszacych odpowiednio 10, 20, 25, i 28 weztéw. Kat zalewania wynosi 14°, a punkt przeciecia sie krzywych
oznacza osiggniecie stanu rownowagi

3.6.4.1. Wrak Watowa 35.2 z dwunastoma pasami poszycia

Do tej pory rozwazano statek Watowa 35.2, ktdérego kadtub skfadat sie z 11 paséw
poszycia. Kadtub taki cechuje sie dobrg dzielnoscig morskg, jednak szczegdlnie niepokoi niska
warto$¢ kata zalewania. Rozwigzaniem na poprawe statecznosci mogtoby by¢ albo
zmniejszenie ilosci fadunku, jak rozwazano to w poprzednio analizowanych wrakach, albo
zwiekszenie liczby klepek poszycia. W odréznieniu do wczesniej analizowanych wrakéw, w tym
przypadku istniejg przestanki za rozwazaniem nastepnych paséw poszycia. Jedyna zachowana
klepka poszycia jedenastego pasa jest zachowana szczatkowo, w okoto potowie pierwotne;j
szerokosci. Nie wiadomo zatem, jak zakoriczona byta jej gorna krawedz. Co wiecej, w klepce
tej znajduje sie otwdr po elemencie usztywnienia poprzecznego (kolanko burtowe lub
przedtuzenie wregi), na przedtuzeniu zachowanego wrega nr 11 (WAL2 D_159), koriczacego
sie na dziesigtym pasie. Brakujgcy element usztywnienia poprzecznego musiat tgczyé sie z co
najmniej dwoma pasami poszycia, wskazuje wiec to na prawdopodobne istnienie dwunastego
pasa. W wyniku dodania jednego pasa wysokos¢ na srddokreciu wzrosta do 1,57 m. Masa

wiasna kadtuba wzrosta o ok. 300 kg, do 4 t. Dtugos$¢ kadtuba wynosi 16,12 m, za$ szerokos¢
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4,6 m. Wyniki symulacji wtasciwosci hydrostatycznych statku z 12 pasami poszycia w réznych

stanach zatadowania przedstawia tabela:

Wypornosé Statek z | Statek w petni
konstrukcyjna balastem zatadowany
Wypornosé 4067 kg 6030 kg 18405 kg
Balast - 2t 2t
tadunek i wyposazenie - - 12t
Zatoga - - 5
Zanurzenie na dziobie 33 cm 41 cm 80 cm
Zanurzenie na $rédokreciu 35cm 42 cm 80 cm
Zanurzenie na rufie 37 cm 44 cm 81l cm
Wolna burta 122 cm 115cm 77 cm
Dtugos¢ wodnicy 14,1 m 14,3 m 14,9 m
Powierzchnia zwilzona 26,4 m? 30,4 m? 47 m?
Kat zalewania 40° 34° 22°
Dt. ramienia prostujgcego przy kacie | 60 cm 75cm 54 cm
zalewania
Srodek ciezkosci (wys. nad stepka) 143 cm 105 cm 80 cm

Tabela 49 Wtasciwosci hydrostatyczne hipotetycznej rekonstrukcji statku Watowa 35.2 z 12 pasami poszycia w réznych
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Ryc. 136 Krzywe statecznosci dla statku Watowa 35. 2 z 12 pasami poszycia, odpowiednio dla pustego kadtuba, kadtuba z

balastem oraz fadunkiem i wyposazeniem

Powyzsze dane i wykresy wskazujg, ze dodanie jednego pasa poszycia przy takiej samej

ilosci tadunku znacznie poprawia wifasciwosci hydrostatyczne jednostki. Zwieksza sie

maksymalny kat zalewania oraz dtugosé

ramienia prostujacego,

przy jednoczes$nie

niezwiekszonym zanurzeniu. Nastepnym krokiem jest symulacja dotyczgcej maksymalnej sity

wiatru, przy ktérej statek moégt zeglowac:

Sita wiatru Pow. zagla Kat przechytu
10 weztéw (5,14 m/s) 64 m? 1,6°

20 weztéw (10,2m/s) 64 m? 7,1°

25 weztéw (12,8 m/s) 64 m? 11°

28 weztéw (14,4 m/s) 64 m? 13,6°

33 wezty (16,9 m/s) 64 m? 18,3°

33 wezty (16,9 m/s) 40 m? (zagiel zrefowany) 10,3°

Tabela 50 Kat przechytu statku Watowa 35.2 z 12 pasami poszycia podczas zeglugi przy okreslone;j sile wiatru i powierzchni
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Ryc. 137 Krzywe statecznosci (na zielono) i moment przechylajacy (na niebiesko) dla statku Watowa 35.2 o0 12 pasach
poszycia przy predkosciach wiatru wynoszacych odpowiednio 20, 25, 28, i 33 wezty. Kat zalewania wynosi 22°, a punkt
przeciecia sie krzywych oznacza osiggniecie stanu réwnowagi

Statek Watowa 35.2 z dwunastoma pasami poszycia cechuje sie dobrg dzielnoscia
morskg, teoretycznie pozwalajgcg zeglowaé nawet w wietrze osiggajgcym 33 wezty (16,9 m/s,
goérna granica 7°B), i to nawet bez refowania zagla. Jesli jednak wzig¢ pod uwage wptyw
falowania i przyjac¢ bardziej konserwatywne podejscie, to mozna uznaé tg site wiatru za
maksymalng dla badanego statku ze zrefowanym zaglem. Wyniki tych obliczen wskazuja
jednoznacznie, iz hipotetyczna rekonstrukcja statku Watowa 35.2 z 12 tonami tadunku na

poktadzie byta w stanie pokona¢ Morze Battyckie nawet w ciezkich warunkach pogodowych.

3.6.5. Analogie i interpretacja

Datowany na drugg potowe XlIl wieku wrak Watowa 35.2 jest konstrukcja dosé
nietypowga dla terendw pomorskich, przede wszystkim ze wzgledu na zastosowang technike
taczenia klepek poszycia na zelazne nity z podktadkami i uszczelniania kadtuba za pomoca
warkoczy z siersci, powszechnie wystepujacg w znaleziskach szkutniczych ze Skandynawii.
Jednoczesnie badania dendrochronologiczne wykazaty, iz statek ten zostat zbudowany na
terenie dzisiejszej potudniowej Szwecji, co wskazuje, iz mamy tu do czynienia z jednostka
petnomorska, ktéra zakonczyta swéj zywot w okolicach grodu nad Mottawg, Swiadczac swojg

obecnoscig o kontaktach Gdanska z basenem Morza Battyckiego.

Z materiatéow szkutniczych odkrytych do tej pory podczas pracy wykopaliskowych w
Gdansku znanych jest kilka fragmentéw poszycia, gdzie zastosowano te technike. Do
najstarszych nalezy fragment poszycia odnaleziony w piwnicach Dworu Artusa, wydatowany
dendrochronologicznie na po 1273 r. Drewno miato pochodzi¢ z okolic Olsztyna (Krgpiec,
Ossowski 2003: 277). Sierscig zwierzecg byly tez uszczelniane fragmenty poszycia znalezione
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na Wyspie Spichrzéw w 1993 roku, datowane dendrochronologicznie na po 1322 r.; w tym
przypadku klepki tgczone byty nie na nity z podktadkami, lecz na haczykowato zagiete zelazne
gwozdzie (Krgpiec, Ossowski 2003: 278). taczenie na nity z podktadkami oraz uszczelnienie
warkoczami z sier$ci zastosowano takze we wraku z Otowianki, na ktéry natrafiono w 1999
roku. Obiekt byt mocno zniszczony, jednak wsréd materiatu archeologicznego
zidentyfikowano fragmenty stepki o T-ksztattnym przekroju, elementéw usztywnienia
poprzecznego (dennikdéw) oraz klepek poszycia. Datowanie tych ostatnich metodg
dendrochronologiczng pomogto ustali¢ date budowe jednostki na drugg potowe XIV wieku (po
1365 r.) (Krgpiec, Ossowski 2003: 280). Omawiang technike zastosowano takze we wraku P-1
z portu Sredniowiecznego w Pucku, datowanego dendrochronologicznie na czwartg ¢wierc XIV

wieku (ok. 1380 r.) (Wazny 2013: 47), o czym dalej w Rozdziale 3.10.

W tym kontekscie wrak Watowa 35.2 jest nie tylko jednym z najwczesniejszych
znalezisk szkutniczych z terenu Pomorza Gdanskiego, gdzie zastosowano technike tgczenia
poszycia na nity z podktadkami i uszczelniania sierscig, ale tez i jednym z najlepiej

zachowanych, i to mimo znacznego stopnia zniszczenia konstrukcji.

Interesujgce sg takze inne cechy konstrukcyjne wraka, miedzy innymi zastosowanie
klamerek szkutniczych, ktérych obecnos$é w postaci luznych zabytkdw na sredniowiecznych
stanowiskach miejskich uznawana jest zazwyczaj za dowdd na budowe lub naprawe statkow
typu koga. W ptaskodennych kogach i jednostkach $rédlgdowych klamerki te dociskaty
drewniang listwe, przytrzymujgca uszczelke z mchu wcisnieta miedzy dwie klepki. (Vlierman,
1996; Ossowski 2013: 179-180). Najstarsze do tej pory klamerki szkutnicze znane z Gdanska
datowane sg na Xll wiek (Ossowski 2009b: 80-87). Z XlII stulecia pochodzi wieksza liczba tego
typu klamerek, takze w typie C wg. Vliermana (Ossowski 2010: 48). Duzy zbiér klamerek
szkutniczych (232 sztuki), datowanych miedzy 1 éw. a potowa Xlll wieku znaleziono na
stanowisku przy ul. Tartacznej (Ossowski Pogodzifiski 2024: 204). Znacznie wiecej klamer z
Gdanska pochodzi z warstw oraz konstrukcji wrakéw jednostek $rédlgdowych datowanych na

czasy pozniejsze, tj. XIV-XV wiek (Ossowski 2010: 53).

Zastosowanie klamerek szkutniczych we wraku Watowa 35.2 jest o tyle ciekawe, ze jest
to jednostka budowana technikg skorupowg z uszczelnieniem wykonanym z warkoczy z siersci
zwierzecych. Do tej pory z Gdanska znany byt tylko jeden (opublikowany) przyktad
zastosowania podobnej techniki w poszyciu tak zbudowanej jednostki: we wspomnianych
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wyzej fragmentach poszycia z Otowianki szew wzdtuzny miedzy przystepkowym pasem
poszycia miat by¢ doszczelniony listwg przybitg drobnymi gwozdziami (Krgpiec, Ossowski
2003: 279). Podobne zastosowanie klamerek szkutniczych w celu doraznej naprawy
uszkodzonego poszycia zostato zidentyfikowane takze w dwdch elementach konstrukcyjnych
z Elblaga, datowanych odpowiednio na 2. i 3. ¢w. Xlll wieku. Jeden z nich pochodzit z
ptaskodennej jednostki rzecznej, natomiast drugi byt pozostatoscig todzi zbudowanej na
stepce technikg skorupowg (Ossowski 2010: 59). Technike tg zastosowang do uszczelnienia
naprawczego zidentyfikowano takie we fragmencie poszycia wraka z Karschau (Dania) z
potowy XIl wieku (Englert 2015: 202). Ciekawym przyktadem zastosowania techniki klamrowej
w jednostce zbudowanej na stepce jest datowany na potowe Xl wieku wrak z Kalverev Syd w
Danii — tam klamry postuzyty nie w charakterze uszczelnienia naprawczego, lecz gtdwnego,
przyciskajgc umiejscowiong od zewnetrznej strony kadfuba uszczelke z siersci oraz mchu
(Thomsen 2021). Za uszczelnienie naprawcze wraka Watowa 35.2 uzna¢ mozna takze kawatek
tkaniny, wtozony w ztgcze poprzeczne miedzy dwiema klepkami. Podobny zabieg dostrzezono
na wraku P-1 z Zatoki Puckiej (Stepien 1998: 46-47) oraz we wraku Lynaes 1 (Zelandia, Dania)
z potowy XIl wieku (Englert 2015: 151). Fakt wykorzystywania klamerek szkutniczych w
konstrukcji jednostki klepkowej zbudowanej na stepce w charakterze doraznej naprawy
Swiadczy o tym, iz nie w kazdym przypadku obecnos$é klamerek w materiale archeologicznym
z danego osrodka portowego bezposrednio wskazuje na budowe lub naprawe w tym miejscu
jednostek typu koga. Jak wida¢, stosowane przede wszystkim do uszczelniania kog klamry
znajdowaty w warsztatach szkutniczych takze inne zastosowania. Nie sposdb niestety
stwierdzié, czy naprawy z wykorzystaniem klamerek dokonano w Gdansku, czy w innym z
portéw, ktore odwiedzat statek. Zjawisko to bez watpienia swiadczy jednak o przenikaniu sie

technik szkutniczych miedzy dwiema tradycjami, niegdys uwazanymi za odrebne.

Elementy zestawu trzonowego oraz usztywnienia poprzecznego wraka Watowa 35.2
takze posiadajg pewne interesujgce cechy. Dziobnica ma wyraznie zaznaczony stopien,
podobnie jak dziobnice wrakéw P-3, P-5 (o ktérym dalej) czy Orunia 3. Jest w niej obecny takze
otwor, stuzgcy do wyciggania jednostki na brzeg. Podobna prosta dziobnica, takze zaopatrzona
w otwér do wyciggania (oraz trzy stopnie) znana z kontekstu skandynawskiego pochodzi ze
Sredniowiecznego portu w Kalmarze. Jej szczegdétowa chronologia pozostaje jednak

nieustalona (Akerlund 1951: 117-118, tabl. 27a). W odréznieniu do wraka P-3, klepki poszycia

250



wraka Watowa 35.2 przybite byty bezposrednio do dziobnicy, bez uzycia elementéw
przejsciowych. W uktadzie usztywnien poprzecznych Watowa 35.2 nie ma zadnych sladéw po
wystepowaniu belek poprzecznych typu biti, spoczywajgcych bezposrednio na denniku i
charakterystycznych dla nordyckiej tradycji szkutniczej doby wczesnego sredniowiecza do
konca XIl wieku (Bill 1997: 135). Te cechy upodabniajg wrak Watowa 35.2 do wraku z
Haderslev, datowanego na pierwszg poftowe Xlll wieku (Dania, ok. 1220 r.), w ktérym
zastosowano niewielki rozstaw elementdéw usztywnienia poprzecznego (znacznie jednak
masywniejszych od wraka z Watowej) oraz system dennik — wrega (Englert 2015: 248-253).
Jednoczesnie wrak z Haderslev, chociaz zachowany w niewielkim fragmencie, jest wrakiem
najblizszym chronologicznie wrakowi Watowa 35.2. Bardzo rzadko spotykang cecha
usztywnienia poprzecznego wraka Watowa 35.2 jest przytwierdzenie dennikdow do stepki za
pomocg drewnianych kotkéw — podobne rozwigzanie zastosowano we wraku z Karschau,
jednak tam interpretowane jest jako sposéb przytwierdzenia nadstepki (Englert 2015: 211).
We wraku Watowa 35.2 nadstepka nie zachowata sie, jednak o jej obecnosci moze swiadczyé
naciecie w denniku D10 — kotki zachowane w stepce znajdujg sie jednak takze na pozycjach
odpowiadajacych dennikom z dziobowej czesci kadtuba, gdzie w jednostce sredniowiecznej

nie powinnismy spodziewad sie nadstepki.

Na obszarze wdéd dunskich, ktére prawdopodobnie byty pierwotnym akwenem
uzytkowania wraka Watowa 35.2 odnaleziono kilka wrakow z Xl wieku, interpretowanych
jako pozostatosci wzglednie niewielkich jednostek, wykorzystywanych przez lokalne
spotecznosci m. in. do transportu zboza czy bydta miedzy wyspami a statym lgdem. Nalezg do
nich takie obiekty jak wraki z Kyholm (ok. 1205) (Bill 1997: 180), Korsholm (ok. 1270) z
zachowang weztdéwka tylnicy, Swiadczacg o zastosowaniu steru zawiasowego (Bill 1997: 40-
52;179-180), czy najlepiej zachowany wrak z Gedesby z czwartej ¢wierci Xlll wieku. Ten ostatni

zastuguje na szerszy opis.

Wrak z Gedesby zostat odkryty w 1988 roku na potudniowym wybrzezu wyspy Falster
podczas pogtebiania rowu odwadniajgcego. Po zakoriczeniu prac archeologicznych okazato
sie, iz wrak zachowat sie w okofo 80%, z zachowanymi tak rzadkimi elementami
konstrukcyjnymi jak kompletna tylnica, zakoriczenie dziobnicy, czy system mocowania want
do burty (Bill 1997: 57). Zachowana 6,5-metrowa stepka wraka z Gedesby jest T-ksztattna w

przekroju. Jej najwieksza szeroko$¢ wynosi 20 cm, a wysokos$¢ 19 cm, jest wiec nieco wyzsza
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od stepki wraku z Watowej (20 cm szerokosci, 13 cm wysokosci). Zachowana dolna czes¢
dziobnicy ma ksztaftt masywnej weztéwki o pionowym ramieniu idgcym pod lekkim tukiem w
gore. U podstawy znajduje sie otwor stuzgcy do wyciggania jednostki na brzeg (tak jak w
przypadku wraku Watowa 35.2). Dziobnica i stepka byty potgczone ze sobg na ztacze pionowe
skosne zabezpieczone gwozdziami, tak jak w przypadku wraka Watowa 35.2. Tylnica wraka z
Gedesby sktada sie z dwdch czesci — duzej weztdwki wyposazonej w wystajacg w kierunku rufy
piete oraz przymocowanego do niej prostego elementu. Na tylnicy odnaleziono S$lady
zelaznych oku¢, bedacych pozostatosciami zawiaséw steru (Bill 1997: 63-65). Poszycie wraka
sktada sie z debowych klepek utozonych na zaktadke, potgczonych ze sobg za pomoca
zelaznych nitéw na kwadratowych podktadkach oraz uszczelnionych sierscig zwierzeca
miejscami zmieszang z mchem. W kilku miejscach za uszczelnienie stuzyta wetniana tkanina.
Charakterystycznymi cechami poszycia wraka z Gedesby sg bardzo starannie wykonane
zakonczenia klepek przylegajgce do dziobnicy oraz fakt, ze relingowe pasy poszycia nie
dochodzg do stew, lecz koriczg sie gwattownym uskokiem na wysokosci pierwszego dennika
na dziobie i trzeciego dennika na rufie (tam wraz z kolejnym pasem) (Bill 1997: 65-66).
Usztywnienie poprzeczne wraka z Gedesby sktadato sie z dennikéw i przedtuzajgcych je
wregoéw oraz krétkich wregdw przy klepkach relingowych, bez zastosowania systemu biti.
Ramy wregowe rozstawione zostaty co ok. 50 cm. W trzech miejscach — na skrajach przestrzeni
tadowni oraz nad centralnym dennikiem — zaobserwowano $lady umieszczonych na wregach
belek usztywnienia poprzecznego, ktérych konice wystawaty na zewnatrz kadtuba. Na tych
belkach spoczywaty masywne kolanka. Wzdtuznie kadtub wraka z Gedesby zostat usztywniony
za pomocg wzdtuznikdéw w postaci klepek przybitych wewnatrz kadtuba (Bill 1997: 66-67).
Zachowata sie takze podtuzna nadstepka lezgca na dennikach, z gniazdem masztu
przesunietym nieco w kierunku dziobu. Wewnatrz kadtuba odnaleziono wymoszczenie
wykonane z wikliny, zachowane w dwdch ptatach, a na dnie warstwe zwierzecych odchodéw
(Bill 1997: 70). Rekonstruowane wymiary zachowanego niemal w catosci wraka to 12,57 m
dtugosci, 5,15 m najwiekszej szerokosci i 1,6 m wysokosci na srodokreciu. Wypornos¢ przy
zanurzeniu nieco ponad 1 m miataby wynosi¢ 13,2 tony (Bill 1997: 73-74). Niezwykta jak na
jednostke tych wymiaréw szerokos¢ kadtuba w stosunku do dtugosci (1:2,44), bardzo duze
zaokraglenie przekroju kadtuba na $rédokreciu oraz przeniesienie punktu najwiekszej
szerokosci na rufe miato mieé kilka zalet, takich jak niewielkie zmiany w zanurzeniu niezaleznie

od ilosci tadunku, wzgledna ,suchos¢” konstrukcji, czy duza manewrowos¢ (Bill 1997: 74).
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Okragty przekrdj kadtuba na srodokreciu, cechujacy sie niewielkg statecznoscig ksztattu mogt,
wedtug Jana Billa, wrecz pomagad przy wptywaniu na ptytsze wody: statek miat by¢ wtedy z
tatwoscig przechylany o 15-20°, co jednocze$nie zmniejszato zanurzenie jak i obnizato wolna
burte, utatwiajgc tym samym zatadowanie na pokfad zywego inwentarza, takiego jak konie czy

bydto (Bill 1997: 76).

Teoretyczne rozwazania dotyczgce wtasciwosci nautycznych statku z Gedesby zostaty
dos¢ szybko przetestowane w praktyce, bowiem juz w 1995 roku zwodowano replike nazwang
»Agnete”. Jednostka o wypornosci 13,2 tony, z fadownoscig okofo 6 ton zostata przetestowana
w silnym wietrze osiggajacym predkos¢ 15 m/s (7°B) i 1,5-metrowych falach. Statecznos¢
kadtuba okazata sie bardzo dobra przy zatozonych dwéch refach, a maksymalna predkos$é na
kursie z wiatrem wyniosta 8,1 wezta. Predkos¢ wypadkowa w zegludze pod silny wiatr wyniosta
maksymalnie 0,7 wezta. W poréwnaniu do testowanych wczesniej replik
wczesnosredniowiecznych wrakéw ze Skuldelev ,Agnete” szta nieco mniej ostro do wiatru
(maksymalnie 65-70°). Wiostowanie tak szerokim kadtubem okazato sie bardzo pracochtonne
i najprawdopodobniej wiosta uzywane byty tylko do manewrdéw portowych. Jednostka okazata
sie zwrotna, z fatwoscig przechodzac linie wiatru zaréwno rufg, jak i dziobem. Ogdlnie rzecz
biorac, replika wykazata sie duzg dzielno$cig morska w dos$é trudnych warunkach pogodowych,

w jakich byta testowana (Bill, Vinner 1995).

Chociaz wrak z Gedesby jest nieco pdzniejszy oraz nieco rdzni sie zastosowanymi
rozwigzaniami technicznymi od wraka Watowa 35.2 (przede wszystkim inna forma dziobnicy,
wyzsza stepka, prawdopodobnie inny przekroj Srédokrecia), to dobrze pokazuje, jak wygladaty
niewielkie statki uzywane w potudniowej Skandynawii w XllI stuleciu, stanowigc podstawe w
zarysowywaniu obrazu lokalnej zeglugi. Zbudowany w potudniowej Skandynawii wrak Watowa
35.2, niosacy liczne cechy wspdlne z wrakami z tego regionu wskazuje, iz mimo braku tak
licznych Zzrédet dla tego obszaru, jednostki podobne do statku z Gedesby mogty zeglowac takze

po wodach Zatoki Gdanskiej.
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3.7. Wrak Watowa 35.1

Wrak odkryty na stanowisku przy ulicy Watowej 35 w Gdansku jako pierwszy, w czerwcu
2021 roku, spoczywat ukos$nie w stosunku do potudniowego brzegu dawnej fosy, na linii
ptd.zach — ptn.wsch. (SW-NW), okoto 50 metréw na potudniowy wschéd od wraka Watowa
35.2. S to pozostatosci dennej czesci kadtuba todzi klepkowej mierzace 10,3 m dtugosci i 2,9
m szerokosci. Konstrukcja wraka zostata przybita do podtoza za pomocag 10 palikéw o
przekroju ok. 10 x 5 cm, prawdopodobnie pochodzacych z pdzniejszej konstrukcji np. pomostu

lub umocnienia nabrzeza nowozytnej fosy (Rembisz-Lubiejewska i inni 2023: 124).

maif

drewno

skanpn
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v wysokodd pupam

WAL35.1

0 m

Ryc. 138 Wrak Watowa 35.1. Oprac. P. Muntowski, P. Gomulski (Rembisz-Lubiejewska i inni 2023: 121, ryc. 6)

3.7.1. Opis elementow konstrukcyjnych

Na konstrukcje wraka skfadaty sie elementy zestawu trzonowego (stepka i stewa),

usztywnienia poprzecznego (denniki i wregi) oraz poszycie kadtuba.

3.7.1.1. Zestaw trzonowy
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Stepka wraka (Ryc. 139) zostata wykonana z debu, z przyrdzeniowej czesci pnia. W
przekroju ma ksztatt litery T, ktéry przy zakonczeniu dziobowym przechodzi stopniowo w
ksztatt trapezowaty. Zachowana dtugo$é stepki wynosita 8,3 m, przy maksymalnej szerokosci
w srodkowej czesci wynoszgcej 30 cm i wysokosci 18 cm. Grubos¢ ramion poziomej czesci
stepki wynosi ok. 3 cm, zas szerokos$¢ czesci pionowej — ok. 11 cm. Przy zachowanym
dziobowym zakonczeniu stepka zweza sie do minimalnej szerokosci wynoszgcej 17 cm przy
taczacym stepke ze stewg ztaczu pionowym skosnym o diugosci 23 cm. Tuz przy ztgczu w
gornej powierzchni stepki znajduje sie prostokgtny wpust o wymiarach 7 x 4 cm i gtebokosci
1,5 cm, podobny do wpustéw obecnych w stepkach i stewach opisywanych wczedniej wrakow

P-2, P-3 czy Orunia 3.

Do poziomej czesci stepki przymocowano pierwszy pas poszycia obu burt. Za tgczniki
stuzyty drewniane kotki o srednicy 2,2 — 2,6 cm, rozmieszczone co ok. 11-12 cm. Kotki wbijane
byty od zewnatrz kadtuba i klinowane od wewnatrz. W dziobowej czesci stepki, gdzie
wytracono pozioma czes¢ poprzeczki T-ksztattnego przekroju, klepki przybite byty za pomoca
zelaznych gwozdzi, rozmieszczonych co ok. 11 cm. Cztery zelazne gwozdzie tgczyty takze

stepke ze stewg — dwa z nich wbite byty w ztgcze od strony stepki, a dwa od strony stewy.

WAL D123 Stepk l ~ 1 ~ |
Gpka 0 50 100 cm

Ryc. 139 Fragment stepki wraka Watowa 35.1
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Stewa dziobowa wraka Watowa 35.1 zachowata sie we fragmencie o dtugosci 2,25 m
(Ryc. 140). Ma ona ksztatt ptaskiego tuku o trapezowatym przekroju o szerokosci 11 cm u gory,
8 cm u podstawy i wysokosci siegajgcej 30 cm w Srodkowej czesci. W gérnej powierzchni
stewy, w odlegtosci 52 cm od tgczenia ze stepka, na wysokosci wpustu pod pierwszy pas
poszycia wykonano niewielki schodek o wysokosci niecatych 3 cm. W bocznej powierzchni
stewy wykonano dwa otwory o srednicy ok. 10 cm, stuzgce najprawdopodobniej do
cumowania lub wyciggania jednostki na brzeg. Otwory wykonano bezposrednio pod wpustami
na pierwszy i drugi pas poszycia. Po obu stronach stewy zachowaty sie po trzy takie niewielkie
ptytkie wpusty o dtugosci 15-11 cm. Opieraty sie o nie konce kolejnych klepek poszycia,
przybite do stewy za pomocga zelaznych gwozdzi. Nie zarejestrowano $ladéw jakichkolwiek
elementdéw przejsciowych miedzy poszyciem a stewg (znanych chociazby z wraka P-3), a na

samej stewie dobrze wida¢ odcisniete slady po kolejnych klepkach.

= —=s — ey
- L—- R e — —?—-_'_‘. :—-.—-—‘.*-AL--«L—.-"?
WAL D124 Stewa I | 1
0 50 100 cm

Ryc. 140 Dziobnica wraka Watowa 35.1
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3.7.1.2. Poszycie

Z poszycia wraka zachowaty sie klepki 5 paséw lewej oraz 6 pasdw prawej burty, z czego
najlepiej zachowane byty 4 pasy lewej burty oraz 3 pasy burty prawej (reszta zachowana
fragmentarycznie). Klepki wykonano z drewna debowego dartego promieniowo. Grubosé
klepek wynosi ok. 23-27 mm, a ich szeroko$¢ dochodzi do 30 cm. Dtugosc klepek wynosi ok. 4
m — najdfuzsza ma 4,5 m dtugosci, za$ najkrétsza jedynie 70 cm. Na jeden pas poszycia
przypadaty najprawdopodobniej 3 klepki, potagczone ze sobg za pomocg ztgczy poprzecznych
o dtugosci ok. 10 cm. Nie zaobserwowano uzycia tgcznikow w szwach poprzecznych. Klepki
ktadzione byty od rufy, w ten sposdb, ze ztgcza zamkniete byty zgodnie z kierunkiem optywu
wody. By¢ moze niezachowane, wyzsze pasy poszycia sktadaty sie, ze wzgledu na ich wieksza
dtugos¢, z wiekszej ilosci klepek. Kolejne pasy uktadane byty na zaktadke i potgczone miedzy
sobg za pomocg drewnianych kotkéw o srednicy ok. 2,2 cm rozmieszczonych co 11-12 cm;
tylko konce klepek poszycia przybite do stewy byty przymocowane na zelazne gwozdzie.
Szerokos$¢ zaktadki wynosita ok. 6-7 cm. Miedzy klepkami jako uszczelnienie wcisnieto pasma
mchu z gatunku Warnstorfia fluitans, wystepujacego w siedliskach wilgotnych lub bardzo
wilgotnych (Gatka 2023). Zakoniczenia klepek przybite do stewy zostaly odpowiednio

obrobione tak, aby zwiekszy¢ powierzchnie styku klepki z dziobnica (Ryc. 141).
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Ryc. 141 Dziobowa czes$¢ poszycia prawej burty wraka Watowa 35.1

3.7.1.3. Elementy usztywnienia kadtuba

Denna cze$¢ kadtuba wraka byta usztywniona poprzecznie dennikami wykonanymi z
naturalnych krzywulcéw (Ryc. 142). Zachowato sie 7 dennikdw, z czego dwa z rufowej czesci
tylko w obrebie lewej burty. Zachowane w klepkach poszycia otwory po kotkach swiadcza o
tym, iz w czesci dziobowej byly jeszcze dwa denniki. Rozstaw dennikdw wynosi 82-105 cm;
najblizej siebie umieszczone byly dwa niezachowane denniki na dziobie, a pozostate sg
oddalone od siebie o okoto 94-105 cm. Denniki majg przekrdj czworoboczny o wysokosci
dochodzacej do 13 cm i szerokosci 9-10 cm. Denniki ze $rédokrecia sg niemal proste, za$
jedyny zachowany dennik cze$ci dziobowej, pierwotnie stanowigcy cze$¢ trzeciej ramy
wregowe] (D3) jest przetamany i prawdopodobnie miat ksztatt rozchylonej litery U z
zachowanym jednym ramieniem. Podobny ksztatt miat dennik D9, bedacy
najprawdopodobniej odpowiadajgcym mu dennikiem z czesci rufowej. Zewnetrzne,
przylegajgce do klepek powierzchnie dennikdéw zostaty przyciete tak, aby pasowac do

zaktadkowego ukfadu poszycia, a nad miejscem taczenia paséw wykonano ostro wyciete
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otwory zezowe pozwalajgce na swobodny przeptyw wody wewnatrz kadfuba. Denniki byty
przymocowane do poszycia za pomocg drewnianych kotkdw o $rednicy 3 cm, wbijanych od
zewnatrz i klinowanych od wewnatrz. Denniki D3 i D9 obejmowaty pie¢ paséw poszycia, za$
denniki z rejonu $rédokrecia — cztery. Rozpietosé ptaskich dennikéw ze srédokrecia wynosi 2
m. Na korficach ramion ptaskiego dennika D4, pomiedzy kotkami mocujgcymi element do
trzeciego i czwartego pasa poszycia zachowaty sie gwozdzie, wbite w jego gérng powierzchnie.
Prawdopodobnie stuzyty one do przymocowania niezachowanych naktadek na denniki,

podobnych do naktadek z wraka P-5.

We wraku zachowaty sie dwa wregi w ksztatcie rozchylonej litery L o rozpietosci 1,3 m.
Lezaty one luzno na konstrukcji wraka, nieprzymocowane do klepek ani dennikdéw. Liczba
kotkéw oraz wycie¢ na klepki w jednym kompletnie zachowanym wregu wskazuje, ze byt on
przymocowany do pieciu pasdw poszycia, co wskazywatoby, ze kadtub miat facznie 9 paséw
poszycia.

WAL D103 D3 WAL D10372 D3 WAL D04 D4
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Ryc. 142 Wybrane denniki i wreg wraka Watowa 35.1
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Wewnatrz wraka znaleziono niewielki drewniany element o dfugosci 16 cm, ksztattem
przypominajacy knage do obwigzywania lin a takze pojedynczy, wyciety z kory ptywak do sieci
w ksztatcie prostokata o zaokraglonych naroznikach i centralnym otworze. Obok wraka
znaleziono takze drugi ptywak, o trapezowatym ksztatcie z otworem umieszczonym w goérnej

czesci (Rembisz-Lubiejewska i inni 2023: 123-124).
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Ryc. 143 Zachowane elementy konstrukcyjne wraka Watowa 35.1

3.7.2. Datowanie wraka Watowa 35.1

Z konstrukcji wraka (klepek oraz stepki) pobrano préby do datowania

dendrochronologicznego. W wyniku badan wykonanych przez Tomasza Waznego udato sie
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wydatowac trzy klepki oraz stepke. Zadna z probek nie zawierata bielu. Najstarszg okazafa sie
probka pobrana ze stepki, reprezentujgca sekwencje przyrostéow z lat 1120-1235. Drzewo
stuzace do jej wykonania mogto zostac sciete po 1243 roku (Wazny 2022). Z uwagi na znaczny
sposéb obrébki, jakiemu poddawano drzewa przeznaczone na stepki, bardziej miarodajne s3
dane uzyskane z klepek poszycia. Najmtodsze stoje z klepek datowane sg odpowiednio na 1277
i 1280 rok, co oznacza, ze drzewa mogty zostaé sciete po 1285 i po 1288 roku (Wazny 2022;
Rembisz-Lubiejewska i inni 2023: 126-127). Drewno byto pochodzenia lokalnego (Pomorze
Gdanskie). Podczas badania probek najwiekszg korelacje uzyskano z klepkami analizowanej
wczesniej przez Tomasza Waznego beczki z Pucka (Wazny 2022). Na podstawie uzyskanych
dat mozna uznag, iz wrak Watowa 35.1 zostat najprawdopodobniej zbudowany pod koniec Xl

lub na przetomie XlIl i XIV wieku w pomorskim warsztacie szkutniczym.

Group Span of ring sequences
Slavic ship [D123 | |———> after AD1243
[D83 | ———> after AD1285
[D84 | ———> after AD1288
Calendar Years AD1150 AD1200 AD1250

Ryc. 144 Datowanie serii przyrostowych prébek drewna z wraka Watowa 35.1. Oprac. T. Wazny (Wazny 2022)

Nr lab. Numer | Element Liczba Stéj pod- Synchronizacja Datowanie
probki przyrostow korowy

ogétem  biel

1 3/2021 D82 39 0 N nie datowana

2 3/2021 D84 97 0 N AD 1184-1280 1295%/ ¢
3 3/2021 D83 117 0 N AD 1161-1277 1292/ ¢
4 4/2021 D123 116 0 N AD 1120-1235 1250/

Tabela 51 Wyniki analiz dendrochronologicznych préb z wraka Watowa 35.1. Oprac. T. Wazny (Wazny 2022)
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3.7.3. Cyfrowa rekonstrukcja kadtuba

Cze$¢ denna kadtuba wraka Watowa 35.1 zachowata sie w duzym zakresie,
pozwalajgcym z duzg dozg prawdopodobiedstwa oceni¢ pierwotng diugos¢ jednostki.
Zachowane dwa wregi wskazujg natomiast na maksymalng szerokosc¢ i wysokos¢ kadtuba oraz
liczbe klepek poszycia.

Cyfrowg prdbe rekonstrukcji przeprowadzono w taki sam sposdb, jak dla wczesniej
opisywanych wrakéw. Pierwszym krokiem byta ocena pierwotnej dtugosci stepki. Jak opisano
wyzej, szerokos$é poziomej czesci stepki jest najwieksza w rejonie srédokrecia na wysokosci
dennika D6 i wynosi 30 cm, stopniowo zmniejszajac sie w kierunku zakonczen dziobowego i
rufowego. Niedaleko miejsca przetamania stepki na rufie wraka, w odlegtosci 3,5 m od dennika
D6 szerokos¢ catkowicie zachowanej cze$ci poziomej wynosi 21 cm. Taka sama jest tez
szerokosc¢ stepki w dziobowej czesci, takze w odlegtosci ok. 3,5 m od dennika D6 i 94 cm od
dziobowego zakonczenia. Mozna zatem przyjgé dennik D6 za dennik centralny i $rodek
symetrii kadtuba. Oznaczatoby to, ze stepka zachowata sie niemal kompletnie: jej pierwotna
dtugos¢ wynositaby ok. 8,9 m wobec 8,3 m zachowanej dtugosci. Wskazuje na to takze
podobienstwo ksztattéw dennika D3 do dennika D9 oraz obserwowalna krzywizna i stopniowe
zwezanie sie zachowanych w czesci rufowej klepek poszycia.

Przyjeto, iz wrak Watowa 35.1 byt najprawdopodobniej jednostkg o takim samym
ksztatcie dziobu i rufy (typu double ended). Nie jest jednak catkowicie wykluczone, ze posiadata
ster zawiasowy — w tym okresie byt to juz element znany i szeroko stosowany. Forma double-
ended zostata wybrana przede wszystkim ze wzgledu na zastosowang w kadtubie technike
taczenia klepek, implikujgca jej przynaleznos¢ do stowianskiej tradycji szkutniczej. Wszystkie
dotychczas rekonstruowane jednostki nalezgce do tej tradycji odtwarzane byty z takim samym
ksztattem dziobnicy i tylnicy, chociaz z drugiej strony — zadna z nich nie zachowata sie zoboma
tymi elementami, a ich rekonstrukcje bazujg przede wszystkim na analogiach ze znaleziskami
skandynawskimi. Wydaje sie jednak, ze szkutnictwo stowianskie byto dos¢ konserwatywne i
nie poddawato sie tak tatwo nowinkom technicznym, w rekonstrukcji wraka Watowa 35.1
przyjeto wiec bezpieczniejsze zatozenie tego samego ksztattu obu stew. Czesciowo zachowana
dziobnica postuzyta zatem do zrekonstruowania tylnicy. Nieznana jest catkowita wysokos¢
stewy, jednak zachowane wregi, prawdopodobnie pierwotnie przymocowane do dennikéw

D4 i D5 na $rédokreciu wskazujg, iz wysokos¢ kadtuba w tym miejscu wynosita ok. 1,12 m. Po
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przedtuzeniu linii przebiegu najwyzszego pasa poszycia z zatozeniem delikatnego wzniosu w
czesci dziobowej i rufowej i potgczeniu jej z przedtuzeniem ftuku wyznaczonego przez
zachowany ksztatt stewy otrzymano zarys kadtuba o dtugosci catkowitej wynoszacej 14,8 m i
stewach o wysokosci 1,4 m. Maksymalna szerokos¢ kadtuba, wyznaczona przez zachowane
wregi srédokrecia wynosi 3,66 m.

Juz te ogdlne wymiary, uzyskane na podstawie analizy zachowanej czesci kadtuba
wraka wskazujg na bardzo duze podobieAstwo konstrukcji do wraka P-3. Najwiekszg i
najbardziej rzucajgca sie w oczy réznicy jest bardzo duza masywnos¢ stepki i stewy wraka
Watowa 35.1. Ich grubos¢ oraz wysokos¢ znacznie przekracza wartosci znane z dotychczas
opisywanych podobnych elementéw wrakéw tfodzi klepkowych, gdzie szerokos¢ stepki
dochodzita do 20 cm, zas$ jej wysokos¢ do ok. 13 cm. Elementy usztywnienia poprzecznego
innych analizowanych wrakéw znad Zatoki Gdanskiej cechujg sie juz wiekszym
podobieAstwem, chociaz nalezy zauwazy¢, iz denniki wraka Watowa 35.1 sg nieco bardziej
masywne, krétsze i obejmujg mniej pasdw poszycia. Wregi wraka Watowa 35.1 sg bardziej
masywne oraz bardziej rozchylone niz wregi wraka P-3. Prawdopodobnie jest to skutek faktu,
iz obejmowaty one obto kadtuba, podczas gdy we wraku P-3 funkcje te spetniat dennik.

Niestety, we wraku Watowa 35.1 nie zachowaty sie elementy swiadczgce o aranzacji
przestrzeni wewnatrz kadtuba, takie jak kolanka burtowe, naktadki na denniki czy tawki
wioslarskie. Z uwagi na podobienstwo do wraka P-3 zaproponowano analogiczny uktad z
tawkami wioslarskimi i kolankami burtowymi znajdujgcymi sie na dziobie, rufie oraz nad
dennikiem centralnym. Denniki D3, D6 i D9 byty prawdopodobnie przedtuzone naktadkami, na
ktérych spoczywaty tawki, a denniki D4, D5, D7 i D8 wregami, co tworzyto na srodokreciu
przestrzen tadunkowa. Prawdopodobnie w kadtubie todzi Watowa 35.1 byto 11 ram
wregowych.

Poszycie wraka Watowa 35.1 sktadato sie z co najmniej 9 pasdw na srédokreciu, o czym
Swiadczg zachowane kotki i wyciecia na klepki w obu zachowanych wregach. Analogicznie do
wraka P-3 zaproponowano wytracenie széstego pasa poszycia w specjalnie przygotowanym
gniezdzie w pasie pigtym. Cecha ta nie zachowata sie we wraku i jest czysto hipotetyczna.
Nalezy jednak zauwazy¢, ze szdsty pas poszycia biegngcy do stewy spowodowatby mocniejszy
wznios dziobowej i rufowej czesci kadtuba. Gtéwne wymiary zrekonstruowanego kadtuba i ich

wzajemne stosunki przedstawiono w Tabela 52:
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Dtugosc Szerokos¢ na | Wysokos¢ na | B:L/L:B (stosunek | H:B (stosunek
catkowita | srédokreciu srodokreciu szerokosci do | wysokosci do
dtugosci/dtugosci do | szerokosci)

szerokosci)

14,8 m 3,6 m 1,12 m 0,24/1:4,1 0,31

Tabela 52 Gtéwne wymiary rekonstruowanego kadtuba wraku Watowa 35.1 wraz ze stosunkami B:L/L:B i H:B

Zrekonstruowany kadfub wraka Watowa 35.1 jest szeroki w stosunku do dtugosci i
mozna zaliczy¢ go do jednostek przeznaczonych do przewozu towaréw (lub jednostek
ogdlnego przeznaczenia). Nalezy zauwazyg, iz aranzacja przestrzeni wewnatrz kadtuba zostata
zrekonstruowana jedynie na podstawie analogii z podobnymi wielko$ciowo jednostkami. Na
poktadzie byto prawdopodobnie dos¢ miejsca, by przygotowywaé positki i zorganizowac nocne
schronienie dla zatogi. W kadtubie wraka nie zachowaty sie zadne elementy wskazujgce na
naped, czy to wiostowy, czy zaglowy. Mozna jednak przyja¢, iz jednostka ta byta napedzana co
najmniej za pomocg wioset lub na pych. O stosowaniu napedu zaglowego moze Swiadczy¢
niezwykle masywna stepka, ktdra z pewnoscig stawiata znaczny opér i przeciwdziatata dryfowi.
Dtugos$é kadtuba i jego rekonstruowane cechy pozwalajg na przypisanie opisywanej jednostki
do szerokiej kategorii duzych todzi lub matych statkéw. Analiza wtasciwosci hydrostatycznych
oraz dzielnosci morskiej kadtuba pozwoli odpowiedzie¢ na pytania dotyczace jego
maksymalnej tadownosci oraz mozliwych warunkéw pogodowych i akwendow, w ktorych mégt

operowac.
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Ryc. 145 Zrekonstruowany kadtub wraka Watowa 35.1. Na z6tto zaznaczono elementy niezachowane

3.7.4. Wiasciwosci hydrostatyczne statku Watowa 35.1

Cyfrowe wymodelowanie wszystkich (zachowanych i rekonstruowanych) elementéw
konstrukcyjnych todzi Watowa 35.1 pozwala zbadac¢ jej witasciwosci hydrostatyczne.

Wiasciwosci hydrostatyczne pustego kadtuba przedstawia Tabela 53:

Dtugosc catkowita 14,8 m
Najwieksza szerokos¢ 3,6 m
Wysokos¢ na Srédokreciu 1,12 m
Wypornosé 1651 kg
Zanurzenie 30 cm
Wolna burta 82 cm
Dtugos¢ wodnicy 11,3 m
Powierzchnia zwilzona 15,3 m?
Kat zalewania 30°
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Srodek ciezkoéci (wysokoéé nad stepka) | 54 cm

Tabela 53 Wtasciwosci hydrostatyczne kadtuba todzi Watowa 34.1 w stanie konstrukcyjnym

Stabllity Curve
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Ryc. 146 Krzywa statecznosci todzi Watowa 35.1 w stanie konstrukcyjnym

Kadtub todzi Watowa 35.1 w stanie konstrukcyjnym ma duzg mase wtasng, co jest
wynikiem wyjgtkowo masywnej stepki. Skutkuje to dos¢ duzym zanurzeniem (30 cm przy 82
cm wolnej burty) w poréwnaniu do innych analizowanych wrakéw, ale takze bardzo dobrg
statecznoscia: przy kacie przechytu wynoszagcym 35° dtugosé ramienia prostujgcego wynosi

102 cm. Kat zalewania wynosi 30°.

tédz Watowa 35.1 stuzyta najprawdopodobniej do transportu towaréw lub do
rybotéwstwa na wodach Zatoki Gdanskiej. Analogicznie do wraka P-3 stanowiska wioslarskie
mogty znajdowac sie na rufie, dziobie i byé moze na centralnym denniku. W rekonstruowanych
stanowiskach wioslarskich tawki znajdujg sie na wysokosci 67, 61 i 50 cm nad stepka, co
(zwtaszcza w przypadku dwéch pierwszych wartosci) jest odlegtoscia zbyt wysoka do
wiostfowania w pozycji siedzgcej i wymuszatoby istnienie na dziobie i rufie krotkich
potpoktaddw. Sg one jednak czysto hipotetyczne, gdyz w materiale archeologicznym nie
zachowaty sie ich zadne $lady. Po dodaniu hipotetycznych poktaddéw do cyfrowej rekonstrukcji
na poktadzie todzi rozmieszczono 12-osobowg zatoge waz z osobistym wyposazeniem: 10
wioslarzy, sternika i obserwatora. Wiasciwosci hydrostatyczne tak wyposazonej todzi

przedstawiajg sie nastepujgco:

Wypornosé 3058 kg
Zanurzenie 38 cm
Wolna burta 74 cm
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Dtugos$é wodnicy 11,8 m

Powierzchnia zwilzona 19,7 m?

Kat zalewania 25°

Srodek ciezkosci (wysoko$¢ nad stepka) | 76 cm

Tabela 54 Wtasciwosci hydrostatyczne fodzi Watowa 35.1 z 12-osobowg zatogg i wyposazeniem, bez tadunku

Stability Curve
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Ryc. 147 Krzywa statecznosci todzi Watowa 35.1 z 12-osobowg zatogg
Obsadzona 12-osobowg zatogg t6dz Watowa 35.1 zanurza sie na 38 cm przy wolnej
burcie o wysokosci 74 cm. Kat zalewania wynosi 25°, natomiast dtugo$¢ ramienia prostujgcego

przy tym przechyle wynosi 57 cm, co oznacza, iz 16dz bez tadunku miata duzg statecznosc.

Zgodnie z kilkukrotnie przywotywanym juz wzorem na maksymalne zanurzenie,
minimalna wysoko$é wolnej burty todzi Watowa 35.1 powinna wynosi¢ 45 cm, co daje
zanurzenie wynoszgce 67 cm. Aby zanurzy¢ kadtub todzi Watowa 35.1 obsadzony 12-osobowa
zatogg na taka gtebokos¢ nalezy obcigzy¢ go w przyblizeniu 6300 kg tadunku (lub fadunku i
balastu), co odpowiada 42 schematycznym beczkom o wadze 150 kg. Wiasciwosci

hydrostatyczne w petni zatadowanej fodzi przedstawia Tabela 55:

Wypornosé 9358 kg
tadunek 6300 kg
Zanurzenie (Sréodokrecie) 67 cm
Zanurzenie (rufa) 79 cm
Zanurzenie (dzidb) 54 cm
Wolna burta 45 cm
Dtugos$é wodnicy 12,8 m
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Powierzchnia zwilzona 30,8 m?

Kat zalewania 15°

Srodek ciezkosci (wysoko$éé nad stepka) | 70 cm

Tabela 55 Wtasciwosci hydrostatyczne todzi Watowa 35.1 z 6,3 t tadunku

Stability Curve
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Ryc. 148 Krzywa statecznosci todzi Watowa 35.1 z 6,3 t tadunku

W wyniku umieszczenia duzej czesci tadunku za centralnym dennikiem wystepuje
znaczne przegtebienie na rufe. Kat zalewania wynosi niecate 15°, a diugos¢ ramienia
prostujgcego przy tym kacie wynosi 34 cm. Przy kacie zalewania 30° dtugos$¢ ramienia
prostujgcego jest ujemna. Ten stan zatadowania nalezatoby uzna¢ za absolutne maksimum

tadownosci, umozlwiajgce zegluge tylko po spokojnych wodach.

Sposobem na zwiekszenie statecznosci todzi oraz wysokosci wolnej burty jest
zmniejszenie ilosci transportowanego tadunku. W tym celu pozostawiono w kadtubie 31
beczek o tacznej masie 4,65 tony. Usunieto czes$é beczek z rufowej czesci kadtuba oraz te

ustawione przy burtach. Witasciwosci hydrostatyczne tak zatadowanego kadtuba przedstawia

Tabela 56:
Wypornosé 7708 kg
tadunek 4650 kg
Zanurzenie (Srodokrecie) 60 cm
Zanurzenie (rufa) 69 cm
Zanurzenie (dziéb) 53 cm

268



Wolna burta 52 cm

Dtugos¢ wodnicy 12,6 m
Powierzchnia zwilzona 28,5 m?
Kat zalewania 20°

Srodek ciezkosci (wysoko$¢ nad stepka) | 68 cm

Tabela 56 Wtasciwosci hydrostatyczne todzi Watowa 35.1 z 4,6 t tadunku

Stability Curve
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Ryc. 149 Krzywa statecznosci fodzi Watowa 35.1 z 4,6 t tadunku

W wyniku usuniecia czesci fadunku cze$ciowo zmniejszone zostato przegtebienie na
rufe, a wolna burta na sréddokreciu wzrosta do 52 cm. Kat zalewania wynosi teraz 20°, a dtugos$é
ramienia prostujgcego przy kacie zalewania wynosi 43 cm. Przy kacie przechytu 30° ramie
prostujgce ma 19 cm dtugosci; nie spetnia wiec wspdtczesnych standardow, jednak w

poréwnaniu z poprzednim stanem zatadowania sytuacja znacznie sie poprawita.
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Ryc. 150 Statek Watowa 35.1 z 4,6 t fadunku

Ryc. 151 Cyfrowa rekonstrukcja statku Watowa 35.1 zatogg i 4,6 t tadunku

W Swietle powyzszych danych nalezy uznaé, iz t6dZz Watowa 35.1, obsadzona 12-
osobowg zatogg postugujacy sie wiostami jako gtéwnym Zrddtem napedu mogta przewozi¢ do
6,3 tony tadunku po spokojnych, bezpiecznych wodach srédlgdowych. Dla zwiekszenia
bezpieczenstwa zeglugi podczas wyruszania na wody morskie prawdopodobnie na poktad

zabierano mniej fadunku — ok. 4,6 - 5 ton.

270



3.7.4.1. Statek Watowa 35.1 z masztem i zaglem

Jak juz zauwazono, wymiary zrekonstruowanego kadtuba wraka Watowa 35.1 s3
niemal identyczne z analizowanym wcze$niej wrakiem P-3. Najwiekszg réznicg jest masywnosc
stepkii stewy opisywanego obiektu. By¢ moze $wiadczy to o lepszym przystosowaniu jednostki
do stosowania napedu zaglowego, chociaz nie zachowaty sie zadne przestanki Swiadczace o
jego uzyciu we wraku, takie jak chociazby gniazdo masztu. Taka masywna stepka teoretycznie
powinna obnizac¢ srodek ciezkosci jednostki, przez co polepsza sie jej statecznosé oraz stawiac
lepszy opdér w wodzie, co zapobiega dryfowi w kursach na wiatr. Przypuszczenie o srodku
ciezkosci nie zostato potwierdzone w wyniku symulacji w programie Orca3D, natomiast
kwestie dryfu mogtyby rozwigzac jednoznacznie tylko testy morskie na petnowymiarowej
replice jednostki. Mimo to zdecydowano sie przeprowadzi¢ symulacje wifasciwosci
hydrostatycznych wraka Watowa 35.1 z masztem i zaglem, w tym symulacje dotyczgce
maksymalnej bezpiecznej sity wiatru, przy ktérej mozliwe byto uzycie napedu zaglowego. Do
symulacji zastosowano ten sam cyfrowy model masztu i zagla o powierzchni 45 m?, co w

przypadku wrakéw P-2 i P-3.

Pierwsza ocena wtasciwosci hydrostatycznych, z masztem, zaglem i tadunkiem 4,6 tony
wykazata znaczne podwyziszenie srodka ciezkosci jednostki i zmniejszenie jej statecznosci.
Rozwigzaniem na poprawe tej sytuacji mogtoby by¢ zmniejszenie ilosci cztonkéw zatogi z 12
do 10, rezygnujac z wios$larzy na srodokreciu oraz nieznaczne zmniejszenie ilosci fadunku o 150
kg i lepsze roztozenie go wewnatrz kadtuba, co miato na celu poprawienie trymu jednostki.
Nalezy pamietac, ze podczas uzywania napedu zaglowego cze$¢ masy tadunku stanowitby staty
balast w postaci kamieni utozonych miedzy dennikami, zapewniajgcy dodatkowe obnizenie
srodka ciezkosci. Innym uproszczeniem zastosowanym przy obliczeniach jest tez sktad tadunku
— w rzeczywistosci nie bytyby to tylko 150-kilogramowe beczki, lecz towary takie jak futra,
bursztyn, sél czy sledzie transportowane w réznych pojemnikach. Ciezsze rzeczy tadowane
bytyby jak najnizej, aby obnizy¢ Srodek ciezkosci. Nieco inne bylyby tez wtasciwosci
hydrostatyczne jednostki ptyngcej z nieliczng zatogg i wypetnionej towarem, a inne statku
stuzgcego jako transportowiec wojska. Tu rozpatrywane sg jednak modelowe warunki
brzegowe pozwalajgce na ogdlna ocene wtasciwosci nautycznych jednostki. Efekty symulacji

przedstawiono w Tabela 57:
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Zatoga 12 10
Wypornosé 7885 kg 7524,6 kg
tadunek (tadunek + balast) 4650 kg 4500 kg
Zanurzenie (Srédokrecie) 60 cm 60 cm
Zanurzenie (rufa) 69 cm 65 cm
Zanurzenie (dzidb) 53 cm 54 cm
Wolna burta 52 cm 52 cm
Dtugosé¢ wodnicy 12,6 m 12,6 m
Powierzchnia zwilzona 28,7 m? 28,2 m?
Kat zalewania 20° 20°
Srodek ciezkosci (wysokoéé nad stepka) | 80 cm 76 cm

Tabela 57 Wtasciwosci hydrostatyczne statku Watowa 35.1 z 12 osobami zatogi i 4,6 t tadunku oraz 10 osobami zatogii 4,5t
fadunku

Stability Curve
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Ryc. 152 Krzywa statecznosci dla tfodzi Watowa 35.1 z masztem, zaglem, 12-os zatogg i tadunkiem 4,6 tony

Stability Curve
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Ryc. 153 Krzywa statecznosci dla fodzi Watowa 35.1 z masztem, zaglem, 10-os. zatogg i tadunkiem 4,5 t
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Z tabelii wykresu krzywej statecznosci wynika, iz przeprowadzone zabiegi w niewielkim
stopniu wptynety na statecznosc oraz trym. Zmniejszyto sie przegtebienie na rufe i obnizyt sie
srodek ciezkosci jednostki. Wynikiem jest nieco dtuzsze ramie prostujace dla kata zalewania
20°, wynoszace 40 cm w pierwszym i 42 cm w drugim przypadku. Warto zauwazy¢, ze w
przypadku statku P-3 z masztem i zaglem ramie prostujgce przy kacie zalewania 20° wynosito
30 cm. Statecznos¢ todzi Watowa 35.1 jest zatem duzo lepsza, prawdopodobnie za sprawa

masywnej stepki.

Nastepnym krokiem byto przeprowadzenie obliczen majacych na celu okreslenie
maksymalnej bezpiecznej sity wiatru, przy ktérej mozliwe byto uzycie napedu Zzaglowego.

Wyniki symulacji zawarto w Tabela 58:

Sita wiatru Pow. zagla Kat przechytu
5 weztéw (2,57 m/s) 45 m? 0,2°
10 weztéw (5,14 m/s) 45 m? 2,1°
12 weztéw (6,1 m/s) 45 m? 3,2°
15 weztéw (7,72 m/s) 45 m? 5,4°
17 weztéw (8,74m/s) 45 m? 7°

20 weztdw (10,2m/s) 45 m? 9,8°
22 wezty (11,31 m/s) 45 m? 12°
25 weztéw (12,8 m/s) 45 m? 15,4°
28 weztéw (14,4 m/s) 45 m? 20,08°
28 weztow (14,4 m/s) 30 m? (zagiel zrefowany) 12,9°

Tabela 58 Kat przechytu statku Watowa 35.1 podczas zeglugi przy okreslonej sile wiatru i powierzchni zagla

Z powyzszych danych wynika, ze statek Watowa 35.1 cechowat sie dobrg dzielnoscia
morska, nieco lepszg niz statek P-3. Mimo stosunkowo niskiej wolnej burty i kacie zalewania
wynoszgcym zaledwie 20°, wiasciwosci nautyczne pozwalatyby na Zzegluge przy wiatrach
osiggajacych predkosc 25 weztéw (12,8 m/s, 6°B), uznawanych za silne wiatry. Statek osigga
przechyt powyzej 20°, powodujgcy wdarcie sie wody do otwartego kadtuba i jego zalanie, przy
nagtym podmuchu wiatru o sile 28 weztéw (14,4 m/s, 7°B), uznawanym juz za wiatr bardzo
silny. Zrefowanie zagla umozliwia dalszg Zzegluge przy tym wietrze. Warto zaznaczy¢, ze
powyzsze wyniki sg rezultatem wielu uproszczen: nie uwzgledniajg efektu falowania i

przemieszczania sie tadunku oraz cztonkdw zatogi po pokfadzie podczas przechytéw. W
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stosunku do tych danych nalezatoby przyjac¢ zatem szeroki margines bezpieczenstwa. Mimo
wszystko, symulowana dobra dzielnos¢ morska statku Watowa 35.1 moze swiadczy¢ o fakcie,
iz podstawowym napedem byt zagiel, a sama jednostka zdolna byta do rejséw petnomorskich

po Battyku przy wiatrach osiggajacych 6°B.

Stability Curve Stability Curve
0s 05
e 9 & a
04 0e
- -
£ 03 o3
H -
» 3 z - . =
i 02 § 02 i
L . oo -
o [ 8]
(L = 0
a0 20.00 000 c0 1000 2000
Mol drgm ey ol drgm dtuge
Stability Curve Stability Curve
08 0% ~
-
S
04 pe-a 04 N
.
L 252 4R i -
03 foa
g 2
z . ¥ L
3 .
3 o2 2 02
- -
o1 a1
o ok — - —
Lo 1000 200 00 1000 2000
thont Ay douz e —

Ryc. 154 Krzywe statecznosci (na zielono) i moment przechylajacy (na niebiesko) dla statku Watowa 35.1 przy predkosciach
wiatru wynoszacych odpowiednio 15, 20, 25, i 28 weztéw. Kat zalewania wynosi 20°, a punkt przeciecia sie krzywych
oznacza osiggniecie stanu rownowagi (statego przechytu przy danej sile wiatru).
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3.8. WrakP-5

3.8.1. Odkrycie oraz badania wraka

3.8.1.1. Odkrycie i prace eksploracyjne w 1990 roku

Wrak P-5 zostat odkryty 27 lipca 1990 roku podczas prac zwigzanych z eksploracjg oraz
wydobyciem wraka P-3 w hektarze 10E, ar 69 zatopionej Sredniowiecznej przystani u ujscia
Ptutnicy w Zatoce Puckiej, prowadzonych przez zespdét Uniwersytetu Mikotaja Kopernika w
Toruniu na zlecenie Muzeum Morskiego w Gdansku. W momencie odkrycia wrak P-5 lezat w
odlegtosci 0,5 m od dziobowej, zagtebionej w dno czesci wraka P-3, niemal prostopadle do
niego, zorientowany w osi potnoc-potudnie, z pdétnocng (rufowa) czescig znacznie zagtebiong
w osady denne. Eksploracje wraka P-5 prowadzono po wydobyciu wraka P-3 w pazdzierniku
1990 roku. Tak jak w przypadku wraka P-3, zrezygnowano z ,przestrzennego badania
nawarstwien w ramach regularnych wykopow” (Kola 1990: 4-5). Prace miaty na celu okreslenie
rozmiaréw oraz stanu zachowania wraka, prowadzono je wiec wyfgcznie wewnatrz kadtuba.
Stwierdzono, iz jest on zagtebiony w zbitym ,torfie” z patykami na gtebokosci od 1,5m do 2,65
m pod powierzchnig dna, a jego wymiary wynoszg prawie 16 m dfugosci na 3,1 m szerokosci,
ze znacznie zniszczong czescig dziobowg oraz rufowg. Stan zachowania byt ogdlnie o wiele
lepszy od wraka P-3. Konstrukcje miato usztywniaé¢ 12 dennikéw, a drewno w gtebigj
zagrzebanej w torf czesci rufowej byto zachowane w ztym stanie. Nie znaleziono stew.
Planowano wydoby¢ wrak, jednak z uwagi na jego znaczne rozmiary prace przetozono na rok
nastepny (1991). Wykonano czesciowg dokumentacje konstrukcji (takze filmowa), a luzne
elementy konstrukcyjne wydobyto i przekazano do Muzeum Morskiego w Gdarnisku. Pobrano
takze prébki do datowania dendrochronologicznego. Sam wrak zostat zabezpieczony przed
planowanym wydobyciem przez przykrycie workami z piaskiem i torfem (Kola 1990; Szulta
2002). Do wydobycia wraka nigdy jednak nie doszto i z biegiem lat zostat on catkowicie

przykryty przez nowe osady denne wypetniajgce wykop.

3.8.1.2. Prace prowadzone przez NMM w latach 2021-2022

275



W latach 2021-2022 zespo6t Dziatu Badan Podwodnych Narodowego Muzeum
Morskiego w Gdansku powrdcit na wrak w celu weryfikacji stanu jego zachowania, wykonania
niezbednej dokumentacji oraz zabezpieczenia stanowiska. Prace prowadzono za pomoca
ezektora wodnego zasilanego motopompa spalinowa. Do georeferencji i pomiaréow
wykorzystano odbiornik GPS firmy Topcon zamontowany na dtugiej tyczce, co przy niewielkich
gtebokosciach (maksymalnie 3,5 — 4 m) pozwolito na wykonywanie pomiaréw z doktadnoscig
do 1 cm bezposrednio przez nurka. Eksplorowane wewnatrz wraka nawarstwienia byty
wtérnym wypetniskiem wykopu z 1990 roku. Jedynie na zewnatrz wraka natrafiono na
nieeksplorowane wczesniej warstwy organiczne, sktadajgce sie przede wszystkim z gytii
grubodetrytusowej (sytuacja stratygraficzna opisana szerzej w podrozdziale 3.8.7). Wykop
badawczy byt szerszy niz ten z 1990 roku — nawarstwienia o szerokosci ok. 1 m po obu burtach
oraz na obu zakonczeniach zostaty wyeksplorowane, aby umozliwi¢ doktadne oczyszczenie
konstrukcji kadtuba. Pozwolito to na wykonanie dokumentacji fotograficznej i filmowej oraz
na odnalezienie nieodkrytej w 1990 r. stewy (prawdopodobnie dziobowej) wraka,
spoczywajgcej na potudnie od pierwotnego wykopu tuz pod powierzchnig dna. We wnetrzu
kadtuba natrafiono takze na kilka duzych workéw z piaskiem, pozostawionych przez zespét z
1990 ., 20 niewielkich fragmentow Sredniowiecznej ceramiki, pozbawionych kontekstu z racji
zalegania na ztozu wtérnym, wiele niewielkich kawatkéw drewna (naniesionych przez morze
podczas procesu zasypywania wykopu) oraz kilka duzych fragmentéw drewna, w tym
czesciowo obrobiong duzg ktode spoczywajacg na konstrukcji. W 2021 roku z wraka wydobyto
luzne elementy konstrukcyjne, takie jak wregi, kolanka i fragmenty klepek, w celu wykonania
ich dokfadnej dokumentacji i poréwnania z elementami wydobytymi w roku 1990.
Bezposrednio z konstrukcji kadtuba pobrano prébki do datowania metodami bezwzglednymi.
Po obu stronach wraka wykonano dwa niewielkie wykopy sondazowe, w celu zbadania
nawarstwien zalegajgcych pod obiektem. Odstonieto w ten sposéb zewnetrzng strone
kadtuba, w wyniku czego okazato sie, ze pod wrakiem znajduje sie duzo nieobronionych gatezi
oraz kilka wiekszych ktéd. Najprawdopodobniej znalazty sie tam w wyniku dziatania falowania
morskiego, zatrzymujac sie na wraku w czasach formowania sie stanowiska. Zaréwno po
sezonie 2021 (kiedy to odstonieto 10 m konstrukcji wraka), jak i po zakoriczonych catkowicie
pracach w 2022 roku wrak przykryto geowtdkning i workami z piaskiem, w celu zachowania
konstrukcji w dobrym stanie dla przysztych pokolen. W obu sezonach badawczych wykonano

dokumentacje fotogrametryczng i filmowg wraka, zgeoreferowang za pomocag wspomnianego
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wyzej odbiornika GPS (Ryc. 155, Ryc. 156). Tréjwymiarowy model stanowiska zostat nastepnie
obrysowany w programie Rhinoceros, w wyniku czego powstat rysunek krawedziowy wraka z
podziatem na poszczegdlne elementy konstrukcyjne (denniki, poszycie itd.), ktory postuzyt za
punkt wyjscia do wykonania rekonstrukcji pierwotnego ksztattu kadtuba. Elementy wydobyte
w roku 1990 (16 zabytkow, po konserwacji PEGiem) zadokumentowano za pomocg ramienia

FARO; elementy wydobyte w roku 2021 (9 zabytkéw) oprdécz rysunkéw krawedziowych

otrzymaty takze dokumentacje fotogrametryczna.
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Ryc. 155 Plan wraka P-5 wraz z przekorami wzdtuznym i poprzecznym po badaniach w 2022 roku
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Ryc. 156 Wrak P-5 z przekrojami poprzecznymi. Na niebiesko obrysowano poszycie, na czerwono — elementy zestawu trzonowego i usztywnienia. Fotogrametria J. R6zycki (NMM), oprac. P.
Litwinienko
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Ryc. 157 Mapa wysokosciowa wraka P-5 ukazujgca zmieniajace sie w obrebie wraka gtebokosci pod poziomem morza.
Fotogrametria J. Rozycki (NMM), oprac. P. Litwinienko
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3.8.2. Opis wraka P-5

Worak P-5 to dobrze zachowana cze$é¢ denna wczesnosredniowiecznej todzi klepkowej.
Kadtub lezy w osi ptn.-ptd. (N-S), z dziobem lezgcym prawdopodobnie na potudniu, a rufg na
potnocy, na co wskazuje sposéb utozenia klepek poszycia w pasie —zamki zamykaja sie zgodnie
z kierunkiem optywu wody, co wskazuje na uktadanie klepek od rufy do dziobu. Kadtub lezy
prawdopodobnie na dawnym brzegu zatoki lub rzeki Piasnicy, mocno przegtebiony w kierunku
potnocnym — w czesci potudniowej konstrukcja znajduje sie na gtebokosci ok. 40 cm pod
powierzchnig wspotczesnego dna (gteboko$¢ przy dnie ok. 1,3 m), natomiast w czesci
poétnocnej az 2,1 m pod powierzchnig dna (3,4 m pod powierzchnig wody); nachylenie kadtuba
wynosi ok. 8° (Ryc. 155, Ryc. 157). Wrak lezy nieco przechylony na prawa, lepiej zachowang,
burte. Kadtub jest wyraznie zdeformowany w wyniku dtugiego spoczywania pod warstwa torfu
—denniki na srodokreciu sg miejscami wygiete w dot, zas stepka (a co za tym idzie, caty kadtub)
jest powyginana wzdtuznie(Ryc. 156). Dtugos¢ konstrukcji wynosi 11,07 m, zas szerokosc¢ 2,96
m. Przed wrakiem, od strony potudniowej lezy wspomniana juz dziobnica o dtugosci 2,3 m.
Konstrukcja kadtuba sktada sie z catkowicie zachowanej stepki, osmiu paséw poszycia na
kazdej burcie (6smy pas poszycia lewej burty zachowany fragmentarycznie) oraz facznie 12
dennikéw usztywniajgcych kadtub poprzecznie, z czego dwa rufowe i dwa dziobowe denniki
odczepity sie od konstrukcji. W centralnej czesci kadtuba spoczywa diugi element, bedacy

najprawdopodobniej fawg wioslarskg pierwotnie lezgcg na jednym z dennikdéw na srédokreciu.

3.8.2.1. Zestaw trzonowy

Na zachowane elementy zestawu trzonowego wraka P-5 sktada sie catkowicie
zachowana stepka oraz stewa dziobowa. Dtugos¢ stepki wynosi 8,3 m, zas najwieksza
szerokos¢ — 19 cm. Zmierzenie wysokosci stepki oraz zbadanie jej przekroju w centralnej czesci
byto niemozliwe ze wzgledu na dobrze zachowang konstrukcje wraka; przy zakonczeniach jej
wysokos¢ wynosi ok. 10 cm. Z obu stron stepka zakonczona jest ztgczami pionowymi sko$nymi
o dtugosci 14-16 cm tgczacymi jg ze stewami. W gdrnej powierzchni obu zakonczen stewy
znajdujg sie prostokatne wpusty, stuzgce najprawdopodobniej do tymczasowego

przytrzymania klepek poszycia cegami podczas budowy. W rufowym zakoriczeniu stepki
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znajdujg sie trzy takie wpusty o wymiarach ok. 6 x 2 cm, oddalone od siebie o ok. 20 cm (Ryc.
158, Ryc. 159). Przy zakonczeniu dziobowym znajduje sie zgrupowanie trzech wpustéw
oddalonych od siebie o 10-12 c¢cm, z czego dwa s3 wyraznie przesuniete w prawga strone
wzgledem osi symetrii stepki. O 50 cm od nich oddalony jest czwarty wpust, znajdujgcy sie tuz
przy ztgczu stepki ze stewag. Wpusty w stepce todzi P-5 wykazujg ciekawga ceche, wskazujaca
by¢ moze na sposdb wykonania tego typu otwordw: krotsze krawedzie kilku z nich majg
potokragte naciecia, przechodzgce w okragte zagtebienia u spodu wpustu. Prawdopodobnie
wykonanie wpustu polegato na wywierceniu dwdch okragtych zagtebien w stepce, ktére
nastepnie faczono dtutem tworzac prostokatny wpust. Przy obu krawedziach gdérnej
powierzchni stepki biegng drewniane kotki rozmieszczone co ok. 8-9 cm, ktérymi

przymocowane byty przystepkowe pasy poszycia.

Ryc. 158 Wpusty w rufowym zakoriczeniu stepki wraka P-5
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Ryc. 159 Jeden z wpustédw w rufowym zakonczeniu stepki. Widac¢ okragte zagtebienia, prawdopodobnie $lady po wiertle

Tuz przy poftudniowym zakoriczeniu wraka P-5 lezy jego stewa dziobowa,
nieodnaleziona w 1990 roku (Ryc. 160). Ma ona 2,3 m dtugosci i w ksztatcie przypomina ptaski
tuk. Za ztgczem ze stepka w stewie wykonano stopien, zwiekszajacy jej wysokos¢ z 10 do 18
cm. Tuz za stopniem znajduje sie wpust na pierwszg klepke poszycia o szerokosci ok. 11 cm,
natomiast ok. 22 cm za wpustem w bocznej ptaszczyznie stewy wywiercono otwor przelotowy
o $rednicy ponad 6 cm, prawdopodobnie przeznaczony do cumowania lub wyciggania todzi na
brzeg. W gérnej powierzchni stewy znajdujg sie tgcznie trzy prostokatne (o zaokraglonych
krawedziach) wpusty do tymczasowego przytrzymania klepek poszycia podczas budowy.
Wopusty te posiadajg te same okragte wgtebienia, co opisane wyzej wpusty w stepce.
Prawdopodobnie klepki poszycia byty przybite do stewy za posrednictwem elementéw
taczacych, przybitych do niej gwozdziami, jednak w bocznej powierzchni stewy nie

dostrzezono sladéw po gwozdziach.
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Ryc. 160 Stewa dziobowa wraka P-5. Widoczny stopien, wpust na klepke poszycia, trzy prostokatne wpusty w gorne;j
powierzchni oraz otwér w bocznej powierzchni

Pomimo poszerzenia wykopu o metr w strone pdétnocng wzgledem rufowego
zakoniczenia wraka, nie odnaleziono drugiej stewy. By¢ moze — jesli zachowata sie — to w
wyniku procesdow postdepozycyjnych oderwata sie od konstrukcji i stoczyta sie po stoku,

znajdujac sie obecnie jeszcze gtebiej w osadach dennych i dalej na pétnoc.

Zaréwno na dziobie, jak i na rufie wraka odnaleziono fragmenty klepek, ktdre mogty
stanowic¢ tgczniki miedzy poszyciem a stewami, lepiej zachowane we wraku P-3. Klepki te

posiadajg charakterystyczne stopnie, powtarzajgce stopien w stewie (Ryc. 161).
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Ryc. 161 Fragment tgcznika miedzy stewa a klepkami poszycia znaleziony w rufowej czesci wraka

3.8.2.2. Poszycie

Poszycie wraka P-5 zachowato sie w duzej czesci i w dobrym stanie. Sktada sie na nie
osiem pasow poszycia obu burt, z czego lepiej zachowata sie burta prawa — dsmy pas poszycia
lewej burty to pojedynczy fragment klepki. Poszycie wraka P-5 ktadzione byto na zaktadke;
kolejne pasy poszycia byty ze sobg tgczone za pomoca drewnianych kotkéw o srednicy ok. 15
mm rozmieszczonych co ok. 8-9 cm i uszczelniane mchem z gatunku Warnstorfia fluitans
(Gatka 2023). Szerokos¢ klepek wynosi Srednio 20-22 cm, za$ grubosé¢ 15-20 mm. Klepki w
pasie uktadane byty od rufy do dziobu, na co wskazuje kierunek ztacz poprzecznych miedzy
nimi. Nie zarejestrowano zadnego dodatkowego pofaczenia klepek w pasie na ztgczach
poprzecznych. Srednio w pasie poszycia znajdujg sie trzy klepki, a ich uktad po obu burtach
cechuje sie zauwazalng symetrig. Zachowane catkowicie klepki majg dos¢ ustandaryzowang
dtugos¢ wynoszacg ok. 3 m. Najdtuzsze klepki rzedu 5 m dtugosci znajdujg sie w czwartym
pasie poszycia obu burt oraz szdstym pasie poszycia prawej burty. Ztgcza poprzeczne dzielgce
te klepki moga znajdowac sie pod dennikami. Najkrotsza zachowana w catosci klepka to trzecia

klepka pigtego pasa prawej burty o dtugosci 118 cm. Fragmenty krotszych klepek o

284



zachowanej dtugosci niecatego metra zachowaty sie w rufowej czesci wraka — sg to ostatnie
klepki pierwszego, drugiego i czwartego pasa poszycia lewej oraz czwartego pasa poszycia
prawej burty. Na wysokosci drugiego pasa poszycia lewej burty od strony rufowej lezy
wspomniany wyzej fragment tgcznika poszycia ze stewq. Charakterystyczng cechg poszycia
wraka P-5 jest fakt, ze szésty pas poszycia nie dochodzit do stewy, lecz koriczyt sie w specjalnie
wykonanym stopniu (gniezdzie) w pigtym pasie poszycia, tuz za pierwszym dennikiem, tak
samo, jak w przypadku wraka P-3. Najprawdopodobniej miato to miejsce zaréwno na dziobie,
jak i na rufie, jednak zachowato sie tylko jedno gniazdo w pigtym pasie poszycia — w czesci

dziobowej prawej burty (Ryc. 162).

Ryc. 162 Poszycie prawej burty wraka P-5. Widoczne miejsce wytracenia szostego pasa poszycia

Wsréd luznych elementéw konstrukcyjnych wydobytych zarowno w 1990 jak i w 2021
roku znajduje sie kilka niewielkich fragmentéw poszycia. Wydobyte klepki s3 zachowane
fragmentarycznie i nie reprezentujg typowych, dtugich klepek z rzedami kotkéw po obu
stronach, lecz raczej elementy przejsciowe, znajdujgce zastosowanie w okreslonych miejscach

kadtuba, nie sposéb jednak wnioskowaé o ich konkretnej funkcji (Ryc. 163).
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Ryc. 163 Luzne klepki o nietypowym ksztatcie wydobyte z wraka P-5

W poszyciu wraka P-5 mozna zidentyfikowac trzy miejsca naprawy poszycia: dwa na
lewej oraz jedno na prawej burcie. Uszkodzenie poszycia zostato naprawione przez przybicie
od wewnetrznej strony kadfuba dodatkowej, krotkiej klepki przymocowanej dodatkowymi
rzedami kotkéw. W lewej burcie sg to dwie klepki o dfugosci 69 i 76 cm, wypetniajgce
przestrzen miedzy dennikami D4 i D5 (Ryc. 164) oraz D6 i D7, przybite pomiedzy czwartym a
pigtym pasem poszycia, przykrywajac zaktadke miedzy pasami i tgczace je kotki —
prawdopodobnie uszkodzenie nastgpito wtasnie na tgczeniu paséw poszycia. Na prawej burcie
znajduje sie niewielka klepka dtugosci 23 cm przybita do szdstego pasa poszycia przy denniku

D7.
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Ryc. 164 Klepka naprawcza miedzy czwartym a pigtym pasem poszycia lewej burty umieszczona miedzy dennikami D4 i D5

3.8.2.3. Elementy usztywnienia kadtuba

Kadtub wraka P-5 usztywniony byt poprzecznie za pomocg dennikéw, naktadek na
denniki, wreg, taw wioslarskich oraz kolanek. Zachowato sie wszystkich dwanascie dennikéw
(Ryc. 165), z czego cztery skrajne (dwa dziobowe i dwa rufowe) odpiety sie od poszycia i
przemiescity. Denniki rozmieszczone sg co 77-96 cm. Denniki D1 i D12 spoczywaty na stewach
dziobowej i rufowej, natomiast nastepne — na stepce. Nie byty one przytwierdzone w zaden
sposob do stepki, zas z poszyciem faczyty je drewniane kotki o srednicy ok. 25 mm. Denniki
wykonane sg z naturalnych debowych krzywulcéw. Zewnetrzna, przylegajgca do klepek
powierzchnia dennikéw jest obrobiona w ten sposéb, aby odzwierciedla¢ zaktadkowy uktad
poszycia, z potokragtymi otworami zezowymi nad szwem wzdtuznym poszycia. W przekroju
denniki majg ksztatt zblizony do prostokata o wysokosci ok. 10 i szerokosci 7-9 cm. Skrajne
denniki maja ksztatt litery V o rozpietosci ok. 114 cm i wysokosci ramion nad stepka 54 cm i 65
cm (denniki D1 i D12) oraz rozpietosci ok. 170 cm i wysokosci ok. 70 cm (denniki D2 i D11).
Warto tu zauwazyé, ze dwa skrajne denniki z dziobu i rufy majg niemal identyczny ksztatt, co
wskazuje na symetrycznosc ksztattu catego kadtuba. Dennik D2 ma utamane prawie ramie,
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ktore na rysunku z 1990 r. widoczne jest jako wcigz przymocowane do klepek poszycia. Takze
w dennikach D3 i D6 wida¢ nadfamanie prawego ramienia, co najprawdopodobniej jest
wynikiem procesow postdepozycyjnych, ktére zdeformowaty kadtub. Denniki D3 i D10 maja
ksztatt szeroko rozchylonego tuku o rozpietosci ramion wynoszacej ok. 218 cm i wysokosci nad
stepka 50 cm. Nalezy zauwazy¢, ze ksztatt tych dennikdow niemal idealnie sie pokrywa. Kolejne
denniki —od D4 do D9 — majg niemal ptaski ksztatt o rozpietosci ramion od 229 cm (dennik D4)
do 266 cm (dennik D6), przy wysokosci ramion nad stepka wynoszacej zaledwie 20-30 cm. W
obrebie tych dennikdw zauwazy¢ mozina najwieksze deformacje ksztattu kadtuba
spowodowane spoczywaniem todzi pod warstwami osadow, najwieksze w przypadku
dennikéw D6-D8, wygietych tak, ze drugi i trzeci pas poszycia znajdujg sie ponizej gérnej
powierzchni stepki. Denniki obejmowaty siedem pierwszych paséw poszycia, jednak korncowki
wiekszosci z nich sg utamane — w rejonie srédokrecia kompletnie zachowat sie tylko dennik
D6. W partii dziobowe] przystepkowy pas poszycia obu burt nie zostat przytwierdzony do V-
ksztattnego dennika D2, gdzie nie byto mozliwosci przewiercenia otworéw kotkowych.
Przystepkowy pas poszycia lewej burty nie byt przytwierdzony takze do dennikéw D5 i D7 (co
powtarza sytuacje z wraku P-3). W kilku innych miejscach takze da sie dostrzec brak
przytwierdzenia dennika do paséw poszycia. Przyktadowo, dennik D5 nie jest przymocowany
do szdstego pasa poszycia lewej burty, a dennik D6 — do czwartego pasa poszycia prawej burty,
natomiast w denniku D8 brakuje kotka na wysokosci trzeciego pasa prawej burty. Trudno

stwierdzié, co byto przyczyng nieprzymocowywania czesci klepek do dennikéw.
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Ryc. 165 Denniki wraka P-5

Oprocz dennikdw do elementéw usztywnienia poprzecznego nalezg takze, w
wiekszosci wydobyte na powierzchnie, wregi, naktadki, kolanka (Ryc. 166) i fawy wioSlarskie
(Ryc. 167). Wregi przediuzajg usztywnienie poprzeczne az do najwyzszej klepki poszycia.
Zachowato sie 9 tego typu elementéw, z czego 6 zostato wydobytych w 1990 r. (P5-01 do P5-
06), a 3 w roku 2021 (P5-28-21, P5-29-21, P5-33-21) — te ostatnie zachowane sj
fragmentarycznie. W petni zachowane wregi przyjmujg ksztatt rozgietej litery L (kat rozwarcia
135°-140°) o rozpietosci ramion wynoszgcej okoto 100-110 cm. Dolne ramie wregi (dtugosc¢ ok.
50-60 cm) spoczywa na denniku, do ktérego przymocowane jest za pomocg dwdch kotkéw,
ktére przymocowywaty dennik do klepek poszycia. Ramie gérne wznosi sie na wysokos¢ ok.
60 cm nad dennikiem. W gérnym ramieniu wreg znajdujg sie po dwa otwory na
przymocowanie klepek poszycia. Otwoér gérny jest tu znacznie odsuniety od dolnego (o ok. 30
cm), co mogto oznaczaé, ze dziewigty pas poszycia byt znacznie szerszym od pozostatych,
ostatnim pasem, albo Zze byt pasem przedostatnim w ogdle nie przymocowanym do wreg. Za
pierwszg hipotezg swiadczytoby obrobienie zewnetrznych, przylegajgcych do poszycia
krawedzi wreg, ktdre majg tylko jeden zacios na klepke poszycia; elementy te sg jednak mocno
zerodowane.
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Ryc. 166 Elementy usztywnienia poprzecznego wraka P-5 wydobyte na powierzchnie (wregi, kolanka burtowe i naktadki na denniki)
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Wsréd wydobytych elementéw usztywnienia poprzecznego wraka P-5 znajdujg sie
takze trzy naktadki na denniki (Ryc. 166: P5-13, P5-25-21, P5-27-21); dwa kolejne tego typu
elementy pozostawiono in situ. Sg one niewielkie, majg ok. 60 cm dtugosci i zasadniczo
sktadajg sie z dolnego ramienia wregi przytwierdzonego do dennika na dwa kotki oraz bardzo
krotkiego ramienia gérnego z maksymalnie jednym otworem kotkowym i ptaska powierzchnia,
na ktérej spoczywata tawa wioslarska. Byty one stosowane, aby nieco podwyzszy¢ ptaski, dtugi

dennik przed zamocowaniem na nim fawki wioslarskiej.

Kolejnymi elementami usztywnienia poprzecznego wraka P-5 sg dwa kolanka burtowe
(Ryc. 166: P5-07 i P5-26-21). Pierwsze z nich ma charakterystyczny ksztatt, bardzo podobny do
jednego z kolanek wraka P-3 (Ryc. 60: P3-13). Dolne ramie jest tu dtugie na 115 cm, a na koricu
posiada trzy otwory kotkowe, prawdopodobnie do zamocowania kolejnego kolanka
(analogicznie do wraka P-3). W gérnym ramieniu znajduje sie tylko jeden otwér kotkowy.
Drugie kolanko ma klasyczny ksztatt, z dwoma otworami do przytwierdzenia fawy wioslarskiej
w dolnym ramieniu i dwoma w gérnym, do przymocowania klepek poszycia; gérne ramie ma

tu dtugos¢ 40 cm.

We wraku P-5 odnaleziono dwie tawki wio$larskie, z czego jedna zostata wydobyta w
1990 r., za$ druga pozostata in situ. Wydobyta tawka (Ryc. 167: P5-10) ma dtugos¢ 234 cm,
szerokos¢ ok. 10 cm i grubos¢ ok. 5 cm. Na obu jej koricach znajdujg sie dwa otwory (z
utamanymi kotkami w srodku) na kotki przymocowujace kolanka burtowe o $rednicy ok. 29
mm. Jeden koniec tawki jest lepiej zachowany — wida¢, ze tawka zostata tu skos$nie przycieta,
aby dopasowaé jg do przebiegu poszycia. Cata tawka jest wzdtuznie powyginana, zaréwno w
gornej jak i w bocznej ptaszczyznie. Nie wiadomo, czy taki element zostat uzyty do budowy
todzi, czy wygiecie jest wynikiem proceséw postdepozycyjnych lub konserwatorskich. Druga
tawka, pozostajgca na wraku jest prawdopodobnie tawka centralng — zostata odnaleziona w
okolicy dennika D7. Ma ona dtugos¢ 297 cm, ok. 13 cm szerokosci i prawie 7 cm grubosci. Z
jednej strony znajduja sie trzy, a z drugiej dwa otwory na kotki przymocowujace kolanka.
Charakterystyczng cechg tej fawki sg prostokatne wyciecia wykonane od spodniej strony jej
zakoniczen. Prawdopodobnie w te wpusty wchodzity koAcéwki naktadek na denniki. W kazdym
wycieciu dostrzec mozna trzy okragte zagtebienia, byé moze wskazujgce na sposéb wykonania
wyciecia — nawiercenie, a potem wyciecie (Ryc. 168). Takie same wgtebienia mozna byto

dostrzec w prostokatnych wpustach w gérnej powierzchni stepki i stewy wraka P-5, natomiast
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w dokfadnie taki sam sposob (z wgtebieniami) wykonano prostokatne wyciecie w spodniej
powierzchni centralnej tawki wraka P-3. Centralna fawa wraka P-5 jest charakterystycznie
tukowato wygieta. Prawdopodobnie jest to wynik proceséw postdepozycyjnych — element
zostat znaleziony lezgcy spodnig strong do géry na poszyciu; byé moze nacisk warstw
organicznych wygiat tawke tak, ze dopasowata sie do profilu kadtuba. Ciezko bowiem
przypuszczaé, zeby budowniczowie todzi na centralng fawke celowo wybrali tak wykrzywiony

element.

0 50 100 cm

Ryc. 167 tawki wioslarskie wraka P-5
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Ryc. 168 Centralna tawa wioslarska wraka P-5. Widoczne wyciecie od spodniej strony oraz trzy okragte wgtebienia

3.8.2.4. Inne elementy

Wéréd elementow szkutniczych wraka P-5 wydobytych w 1990 r. znalazty sie takze dwa
zabytki okoto metrowej dtugosci, ktére mogty stanowic¢ fragmenty relingu lub wzdtuznika.
Jeden z nich (P5-09) ma przekrdj zblizony do kwadratowego o boku dtugosci 4 cm. W potowie
dtugosci znajduje sie drewniany kotek o srednicy 25 mm. Po obu korcach prawdopodobnie
takze znajdujg sie slady po kotkach, ktérych rozstaw wynositby zatem ok. 50 cm. Drugi
fragment ma bardziej nieregularny ksztatt — z jednej strony przekrdj ma ksztatt zaokraglonego
prostokata o wymiarach 10 na 7 cm z charakterystycznym wystepem. Element zweza sie
stopniowo, aby na drugim koricu przybra¢ wymiary ok. 7 cm szerokosci i 3 cm wysokosci. Blizej

drugiego konca znajduja sie dwa nieckowate zagtebienia.
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Ryc. 169 Niezidentyfikowane elementy z wraka P-5, by¢ moze fragmenty wzdtuznika lub relingu

Oprécz tych dwdch elementéw z wraka P-5 pochodzi jeszcze kilka niewielkich
drewnianych przedmiotéw o nieznanej funkcji, wydobytych w 2021 r. Zostaty one odnalezione
podczas eksploracji wtérnego zasypiska wykopu z 1990 r., wérdd wielu kawatkéw drewna
pokrywajgcych konstrukcje wraka, a ktére zostaty naniesione przez morze z szerokiego
obszaru stanowiska. Jeden z tych przedmiotéw (P5-13-21), o dtugosci ok. 30 cm, zakoriczony
charakterystyczng gtéwka, byé moze stanowi fragment przetyczki do takielunku. Jest on
jednak prosty, podczas gdy wiekszo$¢é znanych przetyczek ma ksztatt lekko zakrzywiony
(Crumlin-Pedersen 1997: 134, ryc. 5.37). Pozostate drewniane elementy luzno znalezione
wokot wraka P-5 mogty by¢ klinami stuzagcymi do darcia ktody na klepki poszycia (P5-23-21 i
P5-24-21) i by¢ moze fragmentem drewnianego mtota do przybijania klinéw (P5-37-21). We
wraku nie odnaleziono wyzszych partii poszycia, ani zadnych zabytkdw mogacych wskazywac

na rodzaj stosowanego napedu.
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Ryc. 170 Mozliwa przetyczka do takielunku z wraka P-5 (P5-13-21)
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Ryc. 171 Prawdopodobnie drewniane kliny stuzace do rozszczepiania ktody (P5-23-21 i P5-23-21)
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Ryc. 172 Prawdopodobnie fragment drewnianego pobijaka/mtota (P5-37-21)
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3.8.3. Datowanie wraka P-5

Podczas badan prowadzonych w 1990 r. z wraka P-5 pobrano siedem prébek do
datowania dendrochronologicznego. Trzy z nich, zawierajace biel (dwie ze stojem
podkorowym) udato sie wowczas wydatowac. Uzyskane wyniki wskazujg na Sciecie drzew, z
ktérych pobrano préby na lata 1210-1224 (ok. 1216), 1248 i 1329-30 (Wazny 2001a: 68).
Wyniki te oznaczatyby, iz wrak P-5 zostat zbudowany w drugim dziesiecioleciu XIII wieku, a
jego uzytkowanie siegato co najmniej do trzeciego dziesieciolecia XIV stulecia, co

wskazywatoby na ok. 113-letni okres uzytkowania jednostki.

Tak dtugi okres uzytkowania opisywanego wraka nie wydaje sie prawdopodobny. Jesli
drewniana jednostka miataby stuzy¢ trzem kolejnym pokoleniom, to w jej kadtubie musiano
by dokonywa¢ o wiele liczniejszych napraw, w tym wymiany catych elementéw
konstrukcyjnych i klepek poszycia, co pozostawitoby wyrazne $lady w postaci dodatkowych
rzedéw kotkéw, sladéw wycinania klepek i wyraznie krdtszych od pozostatych pasow
naprawczych. Tymczasem w kadtubie wraka P-5 zaobserwowano tylko trzy krotkie klepki

naprawcze przybite na szwach wzdtuznych poszycia.

W raporcie z badad w 1990 r. nie wskazano, skad zostaty pobrane préby do datowania
(Kola 1990). Podczas badan w latach 2021-2022 nie stwierdzono wyraznych sladéw pobierania
préob do datowania z konstrukcji wraka. Datowanie wraka P-5 na XIV stulecie jest bardzo
zastanawiajgce w kontekscie jego zalegania tuz obok wraka P-3, datowanego na Xl wiek. W
celu zweryfikowania datowania wraka P-5 w 2022 r. bezpos$rednio z konstrukcji kadtuba

pobrano cztery proby drewna.

Niestety, datowanie pobranych prob metodg dendrochronologiczng nie powiodto sie
— nie udato sie skorelowac¢ sekwencji wystepujgcych w liczgcych ponad 200 stojow klepkach
wraka P-5 z dostepnymi chronologiami. W tej sytuacji zdecydowano wykona¢ daty
radioweglowe z najmtodszych oraz z najstarszych wzglednie datowanych stojéow jednej z préb
(pochodzacej z czesci dziobowej jednostki), ktéra zawierata 221 przyrostéw rocznych.
Otrzymane wyniki, skorelowane metodg wiggle matching pozwalajg datowaé pobrang probe
na lata 1293-1328 z 68% prawdopodobienstwem lub na lata 1283-1367 z 92,6%

prawdopodobienstwem (Krgpiec 2025).
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Lp. Opis proby Datowanie Nr laboratoryjny
konwencjonalne [BP]
1 Wrak P5, pr. P5/D4/2022, w22 1000+40 MKL-7010
2 Wrak P5, pr. P5/D4/2022, w22 680450 MKL-7011

Tabela 59 Zestawienie wynikdéw datowania radioweglowego prébek wybranych stojow z klepki D4 (Krgpiec 2025)
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Ryc. 173 Datowanie radioweglowe klepki z wraka P-5 metodg wiggle matching (Krgpiec 2025)

Przeprowadzone datowanie, chociaz nie przyniosto doktadnej daty rocznej zbudowania

jednostki, to potwierdzito daty uzyskane w 1990 r. i jednoznacznie wykazato, ze wraki P-3 i P-

5 — chociaz lezgce bardzo blisko siebie i cechujgce sie wieloma podobienstwami formalnymi

(o czym dalej) — nie mogg by¢ rozpatrywane jako obiekty jednoczasowe. Utrzymujgc

zastrzezenia

do postulowanego wczesniej
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funkcjonowania jednostki nalezy uzna¢, iz najprawdopodobniej byta ona uzytkowania na

przetomie XIII-XIV wieku.

3.8.4. Rekonstrukcja kadtuba wraka P-5

Zachowana w duzym stopniu konstrukcja kadtuba wraka P-5, dokumentacja wykonana
zaréwno in situ jak i dla poszczegélnych wydobytych na powierzchnie elementéw
konstrukcyjnych pozwolita na przeprowadzenie préby wykonania cyfrowej rekonstrukcji

catego kadtuba.

W przypadku zestawu trzonowego, wyznaczajgcego profil wzdtuzny kadtuba
dysponujemy catkowicie zachowang stepkg o ditugosci 8,3 m oraz fragmentem stewy
dziobowej o dtugosci 2,3 m. W wyniku proceséw postdepozycyjnych spoczywajgca na dnie
stepka jest zdeformowana wzdtuznie tak, ze w odlegtosci ok. 5 m od dziobowego zakornczenia
jej gbérna powierzchnia znajduje sie 13 cm ponizej poziomu wyznaczonego przez oba jej
zakonczenia (Ryc. 174). Deformacja jest nieregularna, co wskazuje, iz jest to wynik proceséw
postdepozycyjnych, a nie naturalny wznios stepki. Przypuszczenie to potwierdza fakt
znacznego odksztatcenia dennikdw D6-D8 znajdujgcych sie w rejonie najwiekszej deformacji
stepki. Dla potrzeb rekonstrukcji wrak zostat zrekonstruowany na prostej stepce. Stewa
dziobowa o zachowanej dtugosci 2,3 m zostata przedtuzona po tuku o promieniu 4,2 m —
catkowita dtugos¢ rekonstruowanej stewy wynosi 3,8 m, co wydtuza kadtub o 3,2 m.
Rekonstruowana stewa wznosi sie na wysoko$¢ 1,9 m ponad gdérng powierzchnie stepki,
jednak nie wiadomo jak wysoko ponad poszycie wznosity sie zakonczenia stew. Przyjeto, ze
tylnica wraka P-5 byta identyczna z dziobnicg, w mysl zasady, iz sredniowieczne todzie
klepkowe byty jednostkami double ended. Zrekonstruowana catkowita dtugos$é jednostki,

mierzona miedzy zakonczeniami stew wynosi 14,7 m.
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Ryc. 174 Deformacja poprzeczna i wzdtuzna kadtuba wraka P-5 (na czerwono) oraz préba rekonstrukcji pierwotnego ksztattu
(na czarno)

We wraku P-5 zachowaty sie wszystkie denniki usztywniajgce czes¢ denng kadtuba.
Denniki D6-D8 byty najbardziej zdeformowane przez procesy postdepozycyjne. W procesie
cyfrowej rekonstrukcji nalezato zatem podjgc¢ prébe odtworzenia ich pierwotnej krzywizny
(Ryc. 174), kierujgc sie przede wszystkim dtugoscig tawek wioslarskich oraz ptynnoscig
przebiegu dopasowanych do dennikdéw klepek poszycia. W przypadku wraka P-5 nie wystepuje
dennik, ktéry mozna by okresli¢ jako centralny — $rodek dtugosci jednostki znajduje sie
pomiedzy dennikami D6 i D7, nieco blizej dennika D6. Na naktadkach podwyzszajgcych denniki
D3, D6 (lub, co rownie prawdopodobne — D7) oraz D10 lezaty tawy wioslarskie, przytwierdzone

do burt za pomocg kolanek burtowych. Na denniku D2 i D11 lezaty prawdopodobnie kolanka
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burtowe z diugg czescig poziomga spetniajgce jednoczesnie funkcje tawy (zachowane jedno
takie kolanko), analogicznie do wraka P-3; podobne elementy (niezachowane) mogty leze¢ na
skrajnych dennikach D1 i D12. Najdtuzsza tawka (2,9 m dtugosci) wraz z pasujgcym do niej
kolankiem burtowym wskazujg, iz maksymalna szerokos$¢ todzi wynosita ok. 3,4 m.
Wspomniane kolanko zwieksza wysokos¢ burty do 94 cm ponad gérng powierzchnie stepki.
Denniki w rejonie srodokrecia — D4, D5 oraz D7, D8 i D9 — byty przedtuzone przez wregi,

siegajgce az do najwyzszego pasa poszycia.

We wraku P-5 nie zachowaty sie (obecne we wraku P-3) elementy usztywniajgce
dziobowg oraz rufowg czes¢ jednostki w postaci specjalnych zeber przytwierdzonych do
poszycia. Na podstawie analogii z wrakiem P-3 mozna jednak uznaé, ze tego typu elementy

byty obecne i w tej jednostce.

Poszycie todzi P-5 zachowato sie w dobrym stanie, jednak po obu burtach brakuje
prawdopodobnie dwdch paséw poszycia. Zgodnie z proponowang rekonstrukcjg kadtub
miatby sktadad sie z 10 paséw poszycia na kazdej burcie, tak samo jak w przypadku wraka P-3.
Pasy 1-5 oraz 7-10 dochodzityby az do stewy, gdzie potgczone bytyby z nig poprzez elementy
przejSciowe. Elementy te nie zachowaty sie we wraku P-5, jednak poprzez liczne analogie z
wrakiem P-3 mozina wnioskowaé o ich obecnosci. Szésty pas poszycia byt pasem
rozszerzajgcym burty i konczyt sie w specjalnie wykonanym gniezdzie w pigtym pasie tuz za

pierwszg ramg wregowg, w odlegtosci 2,6 m od korca dziobnicy.

We wraku P-5 nie zachowaty sie zadne zabytki ani elementy konstrukcyjne — z
wyjatkiem taw wioslarskich — zwigzane z napedem fodzi, takie jak gniazdo masztu czy dulki.
Centralna tawa wioslarska, w odréznieniu od faw z wrakéw P-2 i P-3 nie posiada wyciecia, o
ktore mégtby opierac sie maszt. Mimo zachowania sie niemal catej czesci dennej jednostki, w
czesci rufowej nie odnaleziono zadnych $ladéw przymocowania wiosta sterowego. W dalszej
czesci rozprawy przyjeto, iz byta to jednostka wyposazona jedynie w naped wiostowy;

zapewne zamocowanie masztu i zagla byto jednak mozliwe.
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Ryc. 175 Cyfrowy model zachowanych elementéw konstrukcyjnych wraka P-5

Zrekonstruowany kadtub wraka P-5 ma 14,7 m dfugosci i 3,4 m szerokosci. Zewnetrzna

wysokos¢ todzi, mierzona miedzy dolng powierzchnia stepki, a gérng powierzchnia ostatniej

klepki na srédokreciu wynosi 105 cm. Wysokos¢ miedzy gérnymi powierzchniami tawek

wio$larskich, a gérng powierzchnia stepki (dnem todzi) wynosi od 71 cm (na dziobie i rufie) do

51 cm na $rédokreciu. Prawdopodobnie w czesci dziobowej i rufowej znajdowaty sie krotkie

potpoktady, umozliwiajace wiostowanie w pozycji siedzgcej (chociaz nie zachowaty sie po nich

zadne $lady). Gtéwne wymiary kadtuba i ich wzajemne stosunki przedstawiono w Tabela 60:

Dtugosc Szeroko$¢ na | Wysokos¢ na | B:L/L:B (stosunek | H:B (stosunek

catkowita | srédokreciu srédokreciu szerokosci do | wysokosci do
dtugosci/dtugosci  do | szerokosci)
szerokosci)

14,7 m 34m 1,05m 0,23/1:4,3 0,30

Tabela 60 Gtéwne wymiary rekonstruowanego kadtuba wraka P-5 wraz ze stosunkami B:L/L:B i H:B
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Ryc. 176 Zrekonstruowany kadtub wraka P-5. Na z6tto zaznaczono elementy niezachowane

Zrekonstruowany kadtub wraka P-5 (Ryc. 176) jest dos¢ szeroki w stosunku do dtugosci
i mozna zaliczy¢ go do jednostek transportowych, za czym przemawia takze przestrzen
tadunkowa obecna na srddokreciu. Nalezy zauwazy¢ bardzo duze podobierstwo ogdlnych
wymiaréw oraz zastosowanych technik szkutniczych wraka P-5 do wraka P-3. Wrak P-3 zostat
wczesniej, na podstawie wymiaréw kadtuba sklasyfikowany jako (maty) statek, za czym
zdecydowanie przemawia takze czeSciowo dowiedziony w materiale archeologicznym naped
zaglowy, uprawdopodabniajgcy wykorzystanie tamtej jednostki w charakterze statku
majgcego przewozi¢ towary na duze odlegtosci. W przypadku wraka P-5 nie znaleziono
zadnych przestanek swiadczacych o zastosowaniu zagla. Nie mozna jednak wykluczy¢ jego
zastosowania. Z tego powodu jednostke tg, tak jak wrak P-3 mozna zaklasyfikowa¢ do kategorii
(matych) statkéw, operujgcych gtéwnie w akwenach przybrzeinych i srédlgdowych, z
mozliwoscig wyptyniecia na otwarte morze w dobrych warunkach pogodowych. W przypadku
braku napedu zaglowego lepszg klasyfikacjg wraka P-5 bytaby (duza) t6dz. Wskazuje to, ze
przejSciowa kategoria w klasyfikacji todzi i statkdw jest bardzo ptynna i nie w kazdym

przypadku mozna osiggna¢ jednoznaczne konkluzje.

302



b gl -l ek i il b 4

Ryc. 177 Rysunek rekonstrukcyjny wraka P-5. Na czarno zaznaczono elementy zachowane
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3.8.5. Wiasciwosci hydrostatyczne statku P-5

Cyfrowa rekonstrukcja wszystkich elementdéw statku P-5 pozwala zbada¢ wtasciwosci
hydrostatyczne jednostki w oprogramowaniu Orca3D, zgodnie z takg samg metodyka co w
przypadku poprzednich wrakéw. Wyporno$é konstrukcyjna statku P-5 wynosi 1449 kg, a

wiasciwosci hydrostatyczne samego kadtuba, bez zatogi czy tadunku zostaty przedstawione w

Tabela 61:
Dtugos¢ catkowita 14,7 m
Najwieksza szerokos¢ 340 cm
Wysokos¢ na Srédokreciu 105 cm
Wypornosé 1449 kg
Zanurzenie 23 cm
Wolna burta 82 cm
Dtugos$é wodnicy 10,3 m
Powierzchnia zwilzona 14 m?
Kat zalewania 40°
Srodek ciezkosci (wysoko$¢ nad stepka) | 53 cm

Tabela 61 Wtasciwosci hydrostatyczne pustego kadtuba statku P-5 (wypornosc konstrukcyjna)
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1
» -
0.8 —
e
08 =
3 -
£ :
g 04 |
& n
§ ‘02 5
0
0.2
.
04
0,00 10,00 20,00 30,00 40,00 50,00

Heel Angle (deg)

Ryc. 178 Krzywa statecznosci dla kadtuba statku P-5 w stanie konstrukcyjnym
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Statek P-5 w stanie konstrukcyjnym cechuje sie dobrg statecznoscig. Dtugo$é ramienia
prostujgcego przy 45° przechyle wynosi 94 cm. Kat zalewania wynosi 40°. Zanurzenie pustego

kadtuba wynosi 23 cm przy 82 cm wolnej burty.

Statek P-5 prawdopodobnie stuzyt do transportu towaréw lub przybrzeznego
rybotéwstwa. Stanowiska wioslarskie najprawdopodobniej znajdowaty sie na rufie, dziobie i
na tawce centralnej. tawki na rufie i dziobie, wznoszace sie na 71 cm ponad dno todzi sg zbyt
wysoko, aby umozliwi¢ wiostowanie w pozycji siedzacej. By¢ moze wiostowano w pozycji
stojgcej, jednak bardziej prawdopodobne wydaje sie dodanie krétkich poétpoktaddw
dziobowego i rufowego, tak jak w przypadku statku P-3. W celu przeprowadzenia dalszych
symulacji wtasciwosci hydrostatycznych w cyfrowej rekonstrukcji kadtuba rozmieszczono 12-
osobowg zatoge: 10 wioslarzy, sternika i obserwatora. Przyjeto, ze kazdy cztonek zatogi wazy
75 kg i posiada 25 kg osobistego wyposazenia. Do wyposazenia fodzi dodano takze 10
sosnowych wioset o dtugosci 4,5 m i wadze 5,6 kg kazde oraz wiosto sterowe. Wtasciwosci
hydrostatyczne statku P-5 z 12-osobowg zatogy, potpoktadami oraz opisanym wyzej

wyposazeniem przedstawiono w Tabela 62:

Wypornosé 2841 kg
Zanurzenie 33cm
Wolna burta 72 cm
Dtugos$é wodnicy 10,8 m
Powierzchnia zwilzona 17,8 m?
Kat zalewania 30°
Srodek ciezkosci (wysoko$é nad stepka) 79 cm

Tabela 62 Wtasciwosci hydrostatyczne statku P-5 z 12-osobowa zatogg i wyposazeniem, bez tadunku
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Ryc. 179 Krzywa statecznosci dla statku P-5 z 12-osobowg zatogg

Obsadzony 12-osobowg zatogg statek P-5 zanurza sie na 30 cm przy dos$é wysokiej
wolnej burcie (72 cm). W kadtubie jest duzo miejsca na ewentualny fadunek, a jednostka moze
poruszac sie po ptytkich wodach. Kat zalewania wynosi 30°, a dtugos¢ ramienia prostujgcego

wynosi przy tym przechyle niecate 53 cm, co z duzym zapasem spetnia wspdtczesne standardy.

Nastepnym krokiem byto ocenienie maksymalnej tadownosci statku P-5. Minimalna
wolna burta, zgodnie z przywotywanym juz $redniowiecznym islandzkim prawem morskim
(F=2D/5) wynosi 42 cm, co skutkuje zanurzeniem wynoszgcym 63 cm. Aby zanurzy¢ kadtub
statku P-5 na taka gtebokos¢ nalezy obcigzy¢ go w przyblizeniu 6000 kg tadunku (lub tadunku
i balastu), co odpowiada 40 schematycznym beczkom o wadze 150 kg. Wtasciwosci

hydrostatyczne w petni zatadowanego statku przedstawia Tabela 63:

Wypornos¢ 8841 kg
tadunek 6000 kg
Zanurzenie (Srodokrecie) 63 cm
Zanurzenie (rufa) 68 cm
Zanurzenie (dziob) 55cm
Wolna burta 42 cm
Dtugos$¢é wodnicy 12,2 m
Powierzchnia zwilzona 27,8 m?
Kat zalewania 15°
Srodek ciezkosci (wysokoéé nad stepka) 61 cm

Tabela 63 Wtasciwosci hydrostatyczne todzi P-5 z 6,3 t tadunku
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Ryc. 180 Krzywa statecznosci dla statku P-5 z 6 t tadunku

Po zatadowaniu statku P-5 6 tonami tadunku kat zalewania zmniejszyt sie do zaledwie
15°, natomiast z uwagi na wiekszg ilo$¢ tadunku umieszczong za centralnym dennikiem
wystepuje przegtebienie na rufe — zanurzenie w czesci rufowej wynosi 68 cm, za$ dziobowej —
55 cm. Dtugosc ramienia prostujgcego przy kacie zalewania wynosi 26 cm. Przy kacie przechytu
30° dtugos¢ ramienia prostujgcego wynosi 12,5 cm, co nie spetnia wspoétczesnych standardéw

bezpieczenstwa.

W celu poprawienia wfasciwosci hydrostatycznych statku P-5 usunieto 5 beczek
ustawionych w czesci rufowej oraz 3 beczki z cze$ci dziobowej, zmniejszajgc tym samym ciezar
tadunku do 4,8 tony oraz utrzymujac niewielkie przegtebienie na rufe — zanurzenie w czesci
rufowej wynosi teraz 63 cm, dziobowej 59 cm, za$ na $rédokreciu — 62 cm. Wolna burta na
$rodokreciu wynosi w tym przypadku 49 cm. Wifasciwosci hydrostatyczne statku P-5 z

tadunkiem 4,8 tony przedstawia Tabela 64:

Wypornosé 7641 kg
tadunek 4800 kg
Zanurzenie (Sréodokrecie) 62 cm
Zanurzenie (rufa) 63 cm
Zanurzenie (dziob) 59 cm
Wolna burta 43 cm
Dtugos$é wodnicy 12m
Powierzchnia zwilzona 26,1 m?
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Kat zalewania 20°

Srodek ciezkosci (wysokos$¢ nad stepka) 61 cm

Tabela 64 Wtasciwosci hydrostatyczne statku P-5 z 4,8 t tadunku

Stability Curve

Ryc. 181 Krzywa statecznosci dla statku P-5 z 4,8 t fadunku

Przy kacie przechytu wynoszacym 20° nadburcie znajduje sie tuz pod powierzchnig
wody, zatem za bezpieczny kat przechytu w tej sytuacji nalezatoby uznac ok. 18-19°. Przy tym
kacie przechytu dtugos¢ ramienia prostujgcego jest najwyzsza i wynosi 34 cm. Mozna wiec
uznaé, ze statek w tym stanie zatadowania byt przystosowany do wzglednie bezpiecznej

zeglugi przybrzeznej po wodach Zatoki Gdanskiej.

Ryc. 182 Statek P-5 z 4,8 t tadunku z zaznaczong liniag wodna
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Ryc. 183 Cyfrowa rekonstrukcja statku P-5 z zatogg i fadunkiem

3.8.5.1. Predkosc¢ jednostki z napedem wiostowym

Z powodu braku w materiale archeologicznym z wraka P-5 dowoddw na uzycie napedu
zaglowego rozwazona zostanie maksymalna predkos¢ jednostki z napedem wiostowym.
Maksymalna predkos¢ statku P-5, wynikajaca z dtugosci wodnicy wynoszacej 12 m (39 stop)
obliczona za pomoca wzoru V = 1,34 X /L wynosi 8,3 wezta (warto zauwazy¢, ze jest to
wynik niemalze identyczny ze statkiem P-3). Jak wczesniej podano, moc generowana przez
pojedynczego wioslarza w krétkotrwatym zrywie to ok. 250 W, zas przy dtugotrwatym
wiostowaniu to 60-70 W (patrz rozdziat 3.1.7.2 o predkosci fodzi P-2 na wiostach). Liczgca 10
0s6b obsada wioslarska generowataby wiec 2,5 kW w zrywie oraz 600-700 W mocy przy
dtuzszym przebiegu. Przy podziale na zmiany wioslarskie zaktadajgce uzycie tylko 4 wioset
jednoczesdnie ostatnia wartos¢ spada do 240-280 W. Tabela 65 zawiera zestawienie mocy
potrzebnej do napedzenia statku P-5 z tadunkiem wynoszacym 4,8 tony i catkowitej

wypornosci 7641 kg do danej predkosci.
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Predkos¢ (wezty)

Potrzebna moc (kW)

Potrzebna moc (kW,

70% efektywnosci)

1 0 0

2 0,1 0,1
3 0,2 0,4
4 0,6 0,8
5 1,2 1,6
6 2,3 3,2
7 4,1 5,9
8 8,4 12

Tabela 65 Moc potrzebna do osiggniecia przez statek P-5 danej predkosci

Orca3D Holtrop Analysis (Power)

12-H

T T
-eo- Total Effective Power
—e— Total Propulsive Power

Power (KW)

Ryc. 184 Wykres obrazujgcy wzrost potrzebnej mocy wraz ze wzrostem predkosci dla todzi P-5

Jak wida¢, dziesieciu wioslarzy teoretycznie bytoby w stanie rozpedzi¢ t6dz P-5 do

predkosci maksymalnej nie przekraczajacej ok. 5,5 wezta. Przy dtuzszym przebiegu predkosc

na wiostach mogta wynie$é ok. 3,5 wezta, a przy jednoczesnej pracy tylko czterech wioslarzy

nieco powyzej 2,5 wezfa. Ponizej znajduje sie zmodyfikowana tabela z Rozdziatu 3.1.7.2 o

predkosci todzi P-2 wskazujaca, ile czasu zajetoby pokonanie odlegtosci do poszczegdlnych

portéw Battyku z predkoscig 2,5 i 3,5 wezta.

Trasa

Odlegtos¢ (km - Mm) | Czas

rejsu przy | Czas rejsu

Sredniej predkosci

podréznej 3,5 weztéw | podrdzinej
(1 wezet - 1| weztow
Mm/godz.)

przy

Sredniej predkosci

2,5
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Puck -  Oksywie | 25 km —13,5 Mm 4 godz. 5 godz. 30 min
(Gdynia)

Puck — Gdansk (ujscie | 40 km —21,6 Mm 6 godz. 9 godz.

Martwej Wisty)

Puck — Truso (Jandéw | 115 km — 62 Mm 18 godz. 25 godz.
Pomorski)

Gdansk (ujscie | 557 km — 300 Mm 85 godz. (3,5 doby) 120 godz. (5 ddéb)
Martwej Wisty) -

Birka

Gdansk (ujscie | 274 km — 147 Mm 42 godz. 59 godz. (2,5
Martwej Wisty) - doby)

Bornholm

Gdansk - Wolin 350 km — 188 Mm 53 godz. 75 godz. (3 doby)
Gdansk — Ralswiek | 500 km —270 Mm 77 godz. 108 godz. (4,5
(Rugia) doby)

Gdansk — Roskilde | 670 km —360 Mm 102 godz. 144 godz. (6 ddb)
(Dania)

Tabela 66 Zestawienie odlegtosci miedzy portami Battyku i czasu potrzebnego na ich pokonanie

Powyzsze dane wskazujg na to, ze statek P-5 mdgt poruszad sie na wiostach z niewielkg
predkoscig, a pokonanie odlegtosci miedzy kolejnymi portami (nawet Zatoki Gdanskiej) mogto
zajmowac duzg ilos¢ czasu. Z tego powodu bardziej prawdopodobne jest, ze do napedu
stosowano jednak zagiel, lub ze uzytkowanie statku ograniczone byto tylko do lokalnych wéd
Zatoki Puckiej. W przypadku napedu zaglowego, ze wzgledu na bardzo duze podobienstwo
ksztattu i wtasciwosci hydrostatycznych obu konstrukcji, wyniki symulacji przeprowadzonych

dla statku P-3 najprawdopodobniej odzwierciedlajg takze dzielnos¢ morskg statku P-5.

3.8.6. Porownanie wrakoéw P-3 i P-5

Znalezione obok siebie, chociaz réznie datowane wraki P-3 oraz P-5 cechujg sie bardzo
duzym podobienstwem. Jest ono szczegdlnie widoczne przy poréwnaniu ksztattu dennikéw,
stew, ogdlnej rekonstruowanej formy kadtuba oraz w pewnych szczegdtach konstrukcyjnych.

Ksztatt kadtubow wrakéw jednostek klepkowych najlepiej poréwnywac poprzez ich
przekroje poprzeczne, ktdre odzwierciedlone sg w ksztatcie dennikéw. We wraku P-5 zachowat
sie ich komplet (12 sztuk), natomiast we wraku P-3 tylko osiem. Rozstaw dennikdw we wraku
P-5 wynosi 77-96 cm, natomiast we wraku P-3 jest réwniejszy i wynosi ok. 90 cm. Zgodnie z
przedstawiong wczesniej rekonstrukcjg wraka P-3, jego kadtub bytby usztywniony przez
tacznie 11 dennikéw. Mamy tu wiec do czynienia z jedng z wiekszych réznic miedzy obiektami:

inng liczbe i rozstaw dennikdéw oraz dos¢ ciekawy fakt, ze wrak nieco krétszy (P-5) miatby by¢
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usztywniony wiekszg liczbg wigzan poprzecznych. Warto jednak zauwazy¢, ze doktadna liczba
dennikow wraka P-3 nie jest znana, a zaproponowana liczba dennikéw to wynik
przeprowadzonej rekonstrukcji, w mys| ktdrej wigzanie nr 6 z tawg wioslarska jest wigzaniem
centralnym, a caty kadtub byt symetryczny. W przypadku wraka P-5 nie ma pojedynczego
centralnego dennika: srodek dtugosci kadtuba znajduje sie pomiedzy wigzaniaminr6i7. Mimo
tych réznic, poréwnanie ksztattu zachowanych dennikéw obu wrakéw wskazuje na bardzo
duze podobienstwo formy kadtubow (Ryc. 185). Denniki obu wrakéw majg niemal identyczny
ksztatt, a zaistniate réznice wynikajg najprawdopodobniej z proceséw postdepozycyjnych,
ktére spowodowaty przeprostowanie dennikdw wraka P-5, spoczywajgcego pod warstwg

osaddéw o znacznej migzszosci.

D1 D2 D3

7
X
3

D4 D5 06

-~ - S 2 -
> — B e L . e T — A
i - . N e £ > = Ty et —— — - o
b i " vk LS ) | G v

s - S U RPN A e L s

D7 D11

Ryc. 185 Poréwnanie ksztattu dennikdw wrakéw P-3 i P-5 (na czerwono)

Kolejnymi elementami konstrukcyjnymi obu wrakdéw wykazujgcymi  duze
podobienstwo formalne sg stewy. Jak wida¢ na Ryc. 186, krzywizna oraz rozmiary obu dziobnic
sg niemal identyczne. Jedynymi zauwazalnymi réznicami sg miejsce umieszczenia otworu w
bocznej powierzchni stewy oraz liczba prostokatnych wpustéw w jej gérnej powierzchni: w
stewie wraku P-3 sg cztery tego typu wpusty, natomiast w elemencie z wraku P-5 tylko trzy.

Rdzne sg tez zamki ciesielskie, tgczace dziobnice ze stepka. Oba to zamki pionowe skosne,
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jednak wykonane w odwrotng strone — w dziobnicy P-3 do wykonania zamka $cieto prawg

powierzchnie przystepkowego zakonczenia stewy, natomiast we wraku P-5 — lewa.

0 50 100 cm

Ryc. 186 Poréwnanie ksztattu stew wrakéw P-3 i P-5 (na czerwono)

Inne podobieAstwa miedzy wrakami sg zauwazalne takze w pewnych szczegdtach
dotyczacych sposobu wykonania konstrukcji kadtuba. W obu jednostkach zastosowano
charakterystyczne dla wrakdw s$redniowiecznych todzi pomorskich prostokgtne wpusty w
stepce oraz stewach. W zachowanym dziobowym zakonczeniu stepki wraka P-3 sg dwa takie
wpusty, natomiast w obu zakonczeniach catkowicie zachowanej stepki wraka P-5 znajduje sie
ich tacznie siedem (trzy na rufie, cztery na dziobie). Ciekawym podobienstwem jest takze
sposob wykonania wpustéw po dolnej stronie centralnej tawki wioslarskiej obu wrakéw. Za
kolejny przyktad stuzy¢ moze sposéb poprowadzenia szostego pasa poszycia — w obu
jednostkach rozpoczyna sie on w specjalnie przygotowanym stopniu w pigtym pasie,

zlokalizowanym miedzy dwoma skrajnymi dennikami.

Oprdécz wymienionych cech duze podobienstwa wystepujg takze w ogdlnych
wymiarach poszczegélnych elementéw konstrukcyjnych obu wrakéw — podobne wymiary

(grubosé¢, szerokosé) maja tu zaréwno elementy usztywnienia poprzecznego (denniki, wregi,
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tawki) jak i klepki poszycia. Niemal identyczny jest takie sposéb konstrukcji usztywnien

poprzecznych i aranzacji przestrzeni wewnatrz kadtuba — w obu wrakach po obu stronach

centralnego dennika (we wraku P-5 nieco odsunietego od s$rodka dtugosci) znajduje sie

przestrzen tadowni, w przypadku lepiej zachowanego wraka P-5 najprawdopodobniej dfuzsza

w czesci rufowej. Na dziobowych oraz rufowych dennikach obu wrakéw spoczywajg faweczki

wioslarskie, na ktérych znajdowaty sie kolanka burtowe.

\%

Ryc. 187 Poréwnanie wrakow P-3 i P-5 (na czerwono)

Kolejny poziom podobieAstwa miedzy obiema konstrukcjami widoczny jest po

porownaniu rekonstrukcji obu wrakéw oraz wynikéw przeprowadzonych analiz wiasciwosci

hydrostatycznych. Mimo nieco mniejszej dtugosci wraka P-5, obie jednostki cechujg sie niemal

identycznymi wiasciwosciami hydrostatycznymi —tadownoscig, zanurzeniem czy statecznoscia

(Ryc. 187). Poréwnanie wymiaréw i wtasciwosci obu rekonstruowanych jednostek zawiera

Tabela 67:

Wrak

P-3

P-5

314



Dtugo$é catkowita 15,2 m 14,7 m

Szerokos$¢ maksymalna 3,4m 3,4m
Wysokos¢ na srodokreciu 1,13 m 1,05 m
Wypornosé konstrukcyjna 1436 kg 1449 kg
Zanurzenie konstrukcyjne 25cm 23 cm
Maksymalna wypornosc 9356,3 kg 8841 kg
Maksymalna fadownos¢ 6600 kg 6300 kg
Zanurzenie przy | 68 cm 63 cm

maksymalnej tadownosci

Wypornos$é bezpieczna (bez | 7406,3 kg 7641 kg
zagla)

tadownos¢ bezpieczna (bez | 4800 kg 4800 kg
zagla)

Zanurzenie (na srodokreciu) | 60 cm 62 cm

przy bezpiecznej tadownosci

Kat zalewania przy | 20° 20°

bezpiecznej tadownosci

Tabela 67 Poréwnanie rozmiaréw i wtasciwosci hydrostatycznych wrakéw P-3 i P-5

Stability Curve Stability Curve

04 04
" e

,.
art

&
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04 08
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ok Anghs 1203) Heel Argie (ceg)

Ryc. 188 Poréwnanie krzywych statecznosci dla statkéw P-3 bez zagla (z lewej) i P-5 (z prawej) z 4,8 t tadunku

Tak duze podobienstwo ksztattu obu jednostek i zastosowanych technik szkutniczych,
przy jednoczesnym znacznym dzielgcym je dystansie chronologicznym liczagcym okoto 200 lat
niewatpliwie $wiadczy o bardzo silnie ugruntowanej tradycji szkutniczej, by¢ moze
przekazywanej z pokolenia na pokolenie w obrebie tego samego warsztatu. Na istnienie takiej

tradycji wskazywano juz wczesniej, porownujgc wrak P-3 z wrakiem Orunia 3 (Litwin 2003). W
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tym przypadku wrak P-5 stanowitby kolejne, najmtodsze ogniwo tego samego tancucha, w
ktérym ciezko dostrzec jakiekolwiek znaczgce przemiany. Pewng przeszkodg w wykazaniu
lokalnosci obserwowanej tradycji bytaby tu prawdopodobna proweniencja drewna wraka P-3
(na zachdd od Szczecina). By¢é moze wiec nie sposéb wydziela¢ jakiego$ wariantu
potudniowobattyckiej tradycji szkutniczej nad samg Zatokg Gdanska i nalezy rozpatrywac ta
kwestie szerzej, w perspektywie catego potudniowego, zamieszkanego przez ludnos¢

stfowianiskg wybrzeza Battyku.

3.8.7. Stratygrafia i miejsce znalezienia wrakow P-3 i P-5

Oprécz poréwnania ze sobg konstrukcji obu jednostek nalezy takie podjac¢ probe
interpretacji ich kontekstu archeologicznego. Wraki spoczywaty w odlegtosci ok. 0,5 m od
siebie. Pierwszy z odkrytych wrak P-3 lezat ze skierowanym na zachéd dziobem zagtebionym
w dnie na gtebokos¢ ok. 1,5 m pod powierzchnig; klepki z czesci rufowej wystawaty na
powierzchnie dna. Wrak P-5 lezat z rufg zwrécong w strone pétnocng i mocno zagtebiajacg sie
w dno, z dziobowg czescig niemal przylegajgcg do wraka P-3. Wrak P-3 w dziobowe] czesci
zagtebionej w dno, a wrak P-5 w catosci wypetniony byt warstwami organicznymi z domieszka

fragmentéw drewna.
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Ryc. 189 Najblizszy kontekst zalegania wrakow P-3 i P-5 (archiwum NMM, oprac. P. Litwinienko)

Stratygrafia zaobserwowana podczas eksploracji wraka P-5 w 2022 roku (Litwinienko,
Kurzyk, Rézycki 2025) jest tozsama z profilem 10E/59 wykonanym ok. 4 metrow na zachdd od
Srddokrecia wraka w ramach badan przyrodniczych puckiego stanowiska (Ryc. 189; Latatowa,
Badura 1998). Pod cienkg (do 4 cm) warstwg piasku, naniesionego wspoétczesnie przez morze
wystepuje warstwa ciemnobrunatnej gytii grubodetrytusowej o migzszosci dochodzacej do 2
metrow w rufowej czesci wraka (1,2 m dla miejsca pobrania profilu 10E/59). Wrak P-5
spoczywa na calcu sktadajgcym sie z szarego, zailonego piasku Srednioziarnistego z domieszka
fragmentéw muszelek, drewna i kory. Podczas badan w 2022 roku w warstwie calca natrafiono
na fragment pnia drzewa z korg, z ktérego pobrano prébe do datowania metodg bezwzgledna.
Datowanie dendrochronologiczne nie przyniosto pozytywnego rezultatu, jednak z pnia udato
sie uzyskac date radioweglowa o wyniku 1140+30 BP, ktdéra po kalibracji umieszcza datowany

przedmiot ogdlnie na X stulecie (Krgpiec 2024).
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Ryc. 190 Datowanie radioweglowe ktody z calca spod wraku P-5 (Krgpiec 2024)

W trakcie badan przyrodniczych profilu 10E/59 zaobserwowano zaleganie warstw
sredniowiecznych (mtodoholocenska gytia grubodetrytusowa) o znacznej migzszosci
bezposrednio na podtozu mineralnym. Materiat ten miat odktada¢ sie ,w $rodowisku
stonawowodnym, w strefie brzegowej zbiornika pokrytej szuwarem ktociowym, ktérego
zaplecze lgdowe zajmowat las bagienny lub zarosla z olszg” (Latatowa, Badura 1998: 337). Jako
jedng z mozliwych interpretacji zaproponowano celowe oczyszczenie (pogtebienie) basenu
portowego lub toru wodnego przez uzytkownikéw portu w miejscu wyciggania statkow na

brzeg lub przypadkowe zniszczenie osaddw organicznych poprzez wcigganie jednostki

(Latatowa, Badura 1998: 337).

Wyrazny wzrost migzszosci warstwy gytii grubodetrytusowej w strone pétnocng,
nachylenie lezgcego wprost na calcu wraka (za czym idzie takze nachylenie samego calca)
wskazuje na faktyczne funkcjonowanie w tym miejscu dawnego zbiornika wodnego, na
ktorego brzeg wyciggano jednostki ptywajace. By¢ moze byto to niewielkie przybrzeine
jeziorko, prawdopodobnie zarastajgce stopniowo roslinnoscig starorzecze Ptutnicy potgczone
z wodami Zatoki i pozwalajgce na bezpieczne cumowanie fodzi. Wrak P-5 lezatby prostopadle
do linii brzegowej, prawdopodobnie czesciowo wyciggniety na suchy lad przez uzytkownikéw;
wrak P-3 lezatby natomiast réwnolegle do brzegu juz na ladzie, niemal dotykajgc dziobem

drugiej jednostki.

Najblizsze miejscu znalezienia obu wrakéw relikty konstrukcji portowych znajdujg sie
w odlegtosci ok. 15 metréw na pdétnoc od wraka P-5. Jest to cigg wbitych w dno czworokgtnych

palikéw o niewielkiej srednicy, biegnacy liniowo ze wschodu na zachdd. By¢ moze s3 to
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pozostatosci po putapce na ryby zastawionej u ujscia Ptutnicy. Dla tej konstrukcji uzyskano
daty radioweglowe pozwalajgce datowacé szeroko konstrukcje na od poczatku XIV az po
poczatek XVII wieku, z najwyzszym prawdopodobienstwem na wiek XV (Litwinienko, Kurzyk,
Roézycki 2025). Zaraz na poétnoc od tej konstrukcji znajduje sie datowany na XIV stulecie pomost
sktadajacy sie z dwdch rzeddéw pali, biegngcy réwnolegle do niej. Wedtug interpretacji
Mateusza Popka, pomost ten odgradzat basen portowy, w ktérym zatopione zostaty wraki P-
3 i P-5 (Popek 2023: 88-89, 131-135). Datowanie wraka P-5 potwierdzito prawdopodobng
réwnoczasowos$¢ opisywanego pomostu w wrakiem. Mdgt on zatem faktycznie zamykac od
potnocy niewielki znajdujacy sie tu zbiornik wodny, stuzgcy wycigganiu jednostek na brzeg.
Wydaje sie jednak, ze nazywanie takiego zbiornika , basenem portowym?”, ktéry miatby by¢
pogtebiany przez uzytkownikéw puckiego portu jest zbyt daleko idgce. Niewielkie zanurzenie
badanych tu jednostek ptywajacych siegajagce 60 cm w maksymalnym stanie zatadowania
prawdopodobnie nie wymagato sztucznego pogtebiania przystani. Wcigz zastanawiajgca
pozostaje tak duza fizyczna bliskos$¢ zalegania dwdéch wrakdw, oddalonych od siebie w czasie
o okoto dwa stulecia. Jednym z mozliwych rozwigzan jest to, ze porzucony, niszczejgcy wrak
P-3 lezat na linii brzegowej doraznej przystani, stopniowo zagtebiajgc sie dziobem w podmokty
grunt. To samo miejsce mogto zosta¢ po wielu latach wykorzystane jako miejsce wyciggania
statku P-5 (a moze takze i innych?) na brzeg. Stary wrak byt zapewne obiektem znanym przez
uzytkownikdéw przystani, byé moze nawet uzywanym przez nich w charakterze utwardzenia
brzegu i punktu zaczepienia. Trudno jednoznacznie oceni¢ powdd ostatecznego porzucenia
wraka P-5, zachowanego w dobrym stanie i pozbawionego wyraznych $ladow zniszczenia. By¢
moze jego zatopienie byto wynikiem sztormu lub innego wydarzenia (np. zmian ujscia
Ptutnicy), ktére spowodowato zagtebienie sie kadtuba statku w mulistym dnie do takiego
stopnia, ze nie podjeto trudu wydobycia i porzucono jednostke (Litwinienko, Kurzyk, Rézycki

2025).

3.8.8. Znaleziska z potudniowego wybrzeza Battyku z XIlI-XIV wieku analogiczne do
wrakéw Watowa 35.1i P-5

Opisywane w dwéch powyzszych podrozdziatach wraki Watowa 35.1 i P-5 znajduja

liczne analogie wsréd wczesnosredniowiecznego materiatu archeologicznego z potudniowego
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wybrzeza Battyku. Nalezg do nich gtdéwnie luzne elementy szkutnicze odnalezione w Gdansku,
a takze pojedyncze wraki. Ze zbioru elementéw szkutniczych pochodzacych z prac
wykopaliskowych w Gdansku a opracowanych przez Przemystawa Smolarka pochodzi
kilkanascie fragmentéw klepek, w wiekszosci znalezionych w wykopie V stanowiska 4 w 4-6
poziomie osadniczym. Zdecydowana wiekszos¢ elementéw szkutniczych z Gdariska to debowe
klepki poszycia uktadane na zaktadke, ze szwem wzdtuznym tgczonym za pomocga drewnianych
kotkdw rozstawionych co ok. 8-12 cm i uszczelnionym mchem. Szeroko$¢ lepiej zachowanych
klepek dochodzi do 28 cm, zas grubos¢ wynosi ok. 1,5-2,2 cm (Smolarek 1969: 262-264). Klepki
z todzi Watowa 35.1, o maksymalnej grubosci ok. 27 mm i szerokosci wynoszgcej do 30 cm
wydaja sie wiec nieco bardziej masywne. Stewa wraka Watowa 35.1 jest bardziej masywna od
starszych obiektéw, przypominajgc w tym wzgledzie nieco stewe z wraka Czarnowsko 2
datowanego na poftowe XI wieku (Kubacka 2000: 263), natomiast stewa wraka P-5 jest, jak
wskazano wyzej, niemal identyczna ze starszymi formami. Najblizszg gdanska analogia do
dziobnicy wraka z Watowej wydaje sie by¢ dziobnica XIV-wiecznego wraka odnalezionego w
2011 roku przy ul. Stara Stocznia. Podobnie jak stewa z Watowej, tam tez nie istnieje wyraznie
zaznaczony schodek, a caty element jest masywny i niemal prosty, posiada jednak tylko jeden
otwor do wyciggania na brzeg (Grabowski 2022: 149). Stewa z Watowej 35.1 przypomina takze
masywne stewy z takich wrakéw jak Xlll-wieczny wrak z Gedesby czy XVI-wieczny wrak z
Bredfjed (Bill 1997:62, 85), chociaz réznig sie one mocnym wygieciem do goéry. Podobnie od
pozostatych tego typu znalezisk z Gdanska i potudniowego wybrzeza Battyku odréznia sie
stepka wraka Watowa 35.1. Chociaz zachowuje ona klasyczny, T-ksztattny przekrdj oraz
potaczenie ze stewg na zfgcze proste poprzeczne, to charakteryzuje sie duzg masywnoscia z
szerokoscig siegajgcg 30 cm i wysokoscig do 18 cm. Stepki innych jednostek wykonanych w
potudniowobattyckiej tradycji szkutniczej oméwionych w niniejszej pracy majg maksymalnie
ok. 13 cm wysokosci i do 20 cm szerokosci. Nalezy do nich takze stepka wraka P-5. Cechag
wspodlng zarédwno stepki wraka P-5 jak i wraka z Watowej ze starszymi stepkami pomorskimi
jest wystepowanie prostokgtnych wpustow na cegi szkutnicze umieszczonych blisko ztgcza. W
przypadku stepki z Watowej zachowat sie tylko jeden, bardzo ptytki wpust, natomiast we
wraku P-5 jest ich az siedem. Za najblizszg gdarnska analogie pod wzgledem masywnosci do
stepki wraka Watowa 35.1 nalezatoby uzna¢ stepke wraka ze Starej Stoczni o T-ksztattnym
przekroju, maksymalnej szerokosci do 28 cm i wysokosci osiggajacej 20 cm przy ztgczu ze

stewg (Grabowski 2022: 148). W tym miejscu nalezy dodaé, iz wrak ze Starej Stoczni
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zbudowany zostat w technice zaktadajgcej taczenie utozonych zaktadkowo klepek poszycia za
pomocg zelaznych nitéw na kwadratowych podkfadkach i uszczelnianych gtéwnie mchem i jest

od wraka z Watowej mtodszy o okoto 90 lat.

Do najblizszych chronologicznie statkowi P-5 i Watowa 35.1 wrakéw z polskiego
wybrzeza Battyku, oprdécz opisywanego dalej wraka z Mechelinek nalezy wrak z Mielna nad
jeziorem Jamno odkryty w 1997 roku. Sam obiekt zostat mocno rozcztonkowany podczas prac
budowalnych, posrdd licznych zniszczonych elementéw usztywnienia poprzecznego oraz
fragmentdw poszycia zachowata sie jednak duza, prawie 3-metrowa stewa o trzech schodkach
i az dziewieciu wpustach w goérnej krawedzi. Z klepek pobrano préby do datowania
dendrochronologicznego, ktére pozwolito wydatowaé wrak na lata 40-ste XIV wieku. Wrak
rekonstruowany jest jako pozostatos$ci fodzi o maksymalnej dtugosci 11 m i 3 m szerokosci

(Kubacka, Przybytek 1998).

P-3

P-5
e e
=N - — - N e
L — !: e = =
\:—c: S— ¢ = S
—
!}
Walowa 35.1
P ——— )
— e '—"ﬁ::\
1 W | J—| - —
e 1L L L | ‘ : .
==
po ~ - — 1 . ‘
e e —

321



Ryc. 191 Wraki P-3, P-5 i Watowa 35.1: rysunki dokumentujace sytuacje in situ, co najlepiej obrazuje duze podobieristwo
formalne badanych konstrukcji. Na czerwono zaznaczono elementy usztywnienia poprzecznego i zestaw trzonowy, na
niebiesko klepki poszycia

Wyzej wskazano juz podobienstwa formalne miedzy wrakami P-3 i P-5. Nalezy takze
zwroci¢ uwage na wystepujgce duze podobienstwa dwdch wrakéw z Pucka takze z wrakiem
Watowa 35.1, szczegdlnie pod wzgledem rekonstruowanych wymiaréw, fadownosci i
wtasciwosci hydrostatycznych. Skale podobienstw najlepiej ukazuje zestawienie ze sobg
rysunkéow dokumentacyjnych wrakéw in situ (Ryc. 191). By¢ moze Swiadczy to o pewnej
uniwersalnosci okreslonego rozmiaru jednostki ptywajgcej (ok. 15 m dtugosci, 3,5 m
szerokosci, 1 m wysokosci na srodokreciu), przynajmniej nad Zatokg Gdanskg —tego typu duze
todzie/mate statki o zanurzeniu do 70 cm mogty z powodzeniem nawigowaé po wodach
$rodlgdowych oraz miaty wystarczajgca dzielnosé morska, aby korzystajac z zagla pokonywac
otwarte morze nawet w trudnych warunkach pogodowych. Naped wiostowy tych jednostek
(do pieciu par wioset) zapewniat manewrowos$¢ na wodach srdodlgdowych, jednak
prawdopodobnie nie pozwalat na sprawng zegluge pod silny prad czy wysoka fale. tadownosé
wynoszgca do ok. 5 ton zapewniata zatogom mozliwos¢ zatadowania sporej ilosci ztowionych
ryb lub towaru na wymiane, a wieksze jednostki mogty po prostu nie byé potrzebne lokalnym

spotecznosciom, najwyrazniej niezaangazowanym na wiekszg skale w wymiane dalekosiezna.
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3.9. Wrak z Mechelinek

3.9.1. Odkrycie, badania i opis wraka

Wrak z Mechelinek zostat znaleziony w 1906 r. na pétnoc od Mechelinek, w rejonie
dzisiejszych Mechelinskich tak, ok. ,,250 m od éwczesnej linii brzegowej Zatoki Puckiej, 80 m
na zachdd od drogi polnej biegngcej z Mechelinek w strone Rewy, blisko 85 m na pétnoc od
kanatu wpadajgcego do Zatoki” (Smolarek 1969: 48), podczas kopania rowu melioracyjnego.
Wrak lezat w torfowisku na gtebokosci okoto 1 metra (Lienau 1934: 30). Lienau interpretowat
wrak jako pozostatosci ptaskodennej jednostki towarowej z XI-XIl wieku, podobnej do todzi
Orunia 2. Elementy konstrukcyjne byty wykonane z debu. Stewy ani relingi todzi nie zachowaty
sie. Klepki poszycia faczone byty za pomoca drewnianych kotkdéw, a za szczeliwo stuzyt mech.
tédz miata mie¢ dos$é gesto i nieregularnie (47-80 cm) rozmieszczone ramy wregowe, a
wioslarze mieli pracowac tylko na dziobie i rufie. Usztywnienie poprzeczne skfadato sie z
dwunastu ram wregowych (jedenascie zachowanych), a kazda z nich miata sktadac sie z kilku
elementdéw (dennik i wregi), potagczonych drewnianymi kotkami. We wnetrzu todzi znaleziono
$redniowieczng ceramike zdobiong falistym motywem. Lienau szacowat dtugos¢ todzi na 9,3
m, szerokos¢ na 2,5 m, a jej fadownos¢ na 2,5 tony. Ksztatt rekonstrukcji, ze wzgledu na
niezachowane stewy, byt mocno inspirowany rekonstrukcjg fodzi Orunia 2 (Lienau 1934: 15,

29-32).

Przez jakis czas po odkryciu t6dz stata zrekonstruowana w szopie na terenie gdarnskiego
portu nad Martwg Wistg, po czym trafita do Matej Zbrojowni przy Placu Watowym, a w koncu
do Sktadnicy Konserwatorskiej w Oliwie. Zabytek szczesliwie przetrwat dziatania wojenne, aw
1959 r. przewieziono go do Muzeum Archeologicznego w Gdansku (Smolarek 1969: 49). W
latach powojennych t6dz byfta badana przez Przemystawa Smolarka, ktéry wskazat na
nieregularnos¢ utozenia dennikéw (gtéwnie na sréodokreciu i tuz przed nim) oraz fakt, ze kilka
z par dennik — wrega sktadata sie z pojedynczego naturalnego krzywulca. Najwieksza szerokos¢
kadtuba miata by¢ przesunieta ku rufie (Smolarek 1969: 309-310). W 2003 r. elementy todzi
mechelinskiej miaty leze¢ przemieszane z innymi elementami szkutniczymi z Gdanska i
fragmentami todzi orunskich w magazynach Muzeum Archeologicznego (Krgpiec, Ossowski,
2003: 274). Wspdiczesnie stepka oraz dziesie¢ elementéw usztywnienia poprzecznego

znajdujg sie w Narodowym Muzeum Morskim w Gdansku; na potrzeby niniejszej rozprawy
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wykonano dokumentacje tych zabytkdéw. Elementy te zostaty w przesztosci poddane
procesom konserwatorskim, wiec wykonana dokumentacja nie oddaje w petni ich ksztattu
oraz innych cech (jak obecno$¢ sladow narzedzi), mozliwych do zaobserwowania i

zadokumentowania zaraz po odnalezieniu.

Ryc. 192 Wrak z Mechelinek in situ (za Smolarek 1969: 48, ryc. 8)
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Ryc. 193 Stepka wraka z Mechelinek
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Stepka wraka z Mechelinek zachowata sie w catosci (Ryc. 193). Jej dtugos¢ wynosi 6,59
m. Wzdtuznie stepka jest nieco zdeformowana — ciezko stwierdzi¢, czy wskutek proceséw
konserwatorskich, czy postdepozycyjnych. Stepka z obu stron zakonczona jest ztgczami
sko$nymi prostymi o dtugosci ok. 25 cm, pierwotnie tgczgcymi jg ze stewami dziobowsq i
rufowg. W jednym ze ztgczy widoczne sg $lady po gwozdziach, pierwotnie tgczgcymi oba
elementy. Na wiekszosci swej dtugosci stepka ma przekrdj T-ksztattny, przechodzacy do
trapezowatego przy samych zakonczeniach. Najwieksza szeroko$é gérnej powierzchni stepki
wynosi 28 cm, zwezajac sie do 20 cm przy zakoriczeniach. Wysokos¢ stepki wynosi 16 cm, za$
szerokosc jej stopy — ok. 8 cm. Wzdtuz krawedzi gérnej powierzchni, po obu stronach biegnie
rzad drewnianych kotkdw, za pomoca ktdrych do stepki przybity byt pierwszy pas poszycia.
Kotki te majg srednice ok. 17-20 mm. Sg one rozmieszczone w dos¢ réwnych odstepach
wynoszacych 12-14 cm. Na gérnej powierzchni stepki wcigz widoczne sg odciski pozostawione
przez niektore denniki. Na stepce widoczne sg liczne seki, Swiadczgce o tym, iz zostata ona

wykonana z drewna $redniej jakosci.

Do dnia dzisiejszego zachowato sie dziesie¢ elementédw usztywnienia poprzecznego
wraka z Mechelinek. Sg to denniki oraz przedtuzajace je wregi (M3, M9 i M10 na Ryc. 194;
numeracja dennikéw zostata nadana podczas wykonywania dokumentacji, nie oznacza ich
pozycji wewnatrz kadtuba), wykonane z naturalnych krzywulcow. Niektore elementy sg
powyginane wzdtuznie. Nie wiadomo, czy jest to ich pierwotny ksztatt, czy tez wynik
dtugoletniego magazynowania i proceséw konserwatorskich. Trzy z dennikéw (M1, M4 i M5)
usztywniaty tylko czes¢ denng todzi, za$ cztery pozostate (M2, M6, M7 i M8) posiadajg wygiete
pod katem ramiona, usztywniajgce takze cze$¢ burtowg kadtuba. Wszystkie elementy
usztywnienia poprzecznego majg podobny przekréj zblizony do kwadratu o wysokosci
wynoszgcej ok. 10-11 cm i szerokosci ok. 8-9 cm. Dolne powierzchnie dennikow i wreg s3
obrobione tak, aby pasowaé do zaktadkowego uktadu klepek poszycia, chociaz w wielu
przypadkach wyciecia sg tak mocno zerodowane i zniszczone, ze trudno je dostrzec.
Zachowaty sie drewniane kotki, tgczgce usztywnienie do poszycia; miaty one $rednice okoto
25-30 mm i byty klinowane od zewnatrz (od strony klepki poszycia, najlepiej widoczny klin w
denniku M4). Wszystkie zachowane denniki sg ptaskie; brakuje V-ksztattnych elementéw z

czesci dziobowej i rufowej. Najdtuzszy dennik bez ramienia burtowego (M4) ma dtugos¢ 1,62
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m i pierwotnie obejmowat cztery denne pasy poszycia kazdej burty. Najdtuzszy dennik z
pionowym ramieniem (M7) ma 1,85 m dtugosci i obejmowat szes¢ paséw poszycia z jednej
burty (z ramieniem burtowym) i co najmniej trzy pasy poszycia dna drugiej burty. W niektérych
elementach, szczegdlnie w koricach dennikdéw i wreg wciaz tkwig zelazne gwozdzie, uzywane
podczas ponownego montazu wraka w latach przedwojennych, o ktérych wspominat
Smolarek (1969: 50). Podczas wykonywania dokumentacji w dennikach M2 i M6 zauwazono
dodatkowe otwory po kotkach, widoczne tylko w ich gérnej powierzchni. W denniku M2 sg
trzy takie otwory, zas w denniku M6 — pieé. Otwory majg Srednice okoto 25 mm i gtebokos¢
nieprzekraczajagcg 3 cm. O ile nie sg to pozostatosci wspominanych przez Smolarka
dodatkowych drewnianych kotkdéw, ktédrymi mocowano elementy rekonstruowanej todzi
przed Il Wojna Swiatowa, to byé moze mamy tu do czynienia z pozostatosciami otworéw po
montazu dodatkowych elementdw spoczywajacych na tych konkretnych dwdéch dennikach.
Fakt, ze otwory widoczne sg tylko na dwdch dennikach moze sugerowaé, iz s to slady montazu

jakiegos$ rodzaju grodzi.
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Ryc. 194 Elementy usztywnienia poprzecznego todzi z Mechelinek
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3.9.2. Datowanie wraka z Mechelinek

Na podstawie znalezionej obok wraka ceramiki wydatowano go pierwotnie na XI-XII
wiek (Lienau 1934: 33). Wspotczesne datowania dendrochronologiczne prébek z
odnalezionych w zbiorach Muzeum Archeologicznego w Gdansku fragmentéw poszycia wraka
(klepki wykonane z waskostoistego debu przez darcie ktody w kierunku promieniowym)
pozwolity na ustalenie daty $ciecia drzew, pochodzgcych z Pomorza Gdanskiego, na czas po

1322 roku (Krgpiec, Ossowski 2003: 275).
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Ryc. 195 Zestawienie datowanych dendrochronologicznie préb z wraka z Mechelinek (oprac. M. Krapiec, za Krapiec,
Ossowski 2003: 275, ryc. 2)

3.9.3. Cyfrowa rekonstrukcja wraka z Mechelinek

Cyfrowa rekonstrukcje wraka z Mechelinek wykonano w programie Rhinoceros 3D na
podstawie rysunkdéw rekonstrukcyjnych wykonanych i opublikowanych przez Ottona Lienau
(Ryc. 196, Lienau 1934). Rysunki te zostaty zaimportowane do srodowiska tréojwymiarowego,
ustawione w odpowiedniej skali w trzech rzutach, a nastepnie na ich podstawie wykonano
cyfrowy model przedstawiajgcy uproszczong geometrie kazdego z elementdow

konstrukcyjnych todzi. Na podstawie przedrukowanego przez P. Smolarka zdjecia
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spoczywajgcego in situ wraka wykonano takze drugi model, przedstawiajacy stan zachowania

obiektu w chwili znalezienia; nalezy jednak traktowac go wytgcznie pogladowo (Ryc. 197).
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Ryc. 196 Rysunek rekonstrukcyjny wraka z Mechelinek autorstwa Ottona Lienau (za Lienau 1934: 31, Ubb. 28)

Gtéwne wymiary zrekonstruowanej todzi z Mechelinek i ich wzajemne stosunki przedstawia

Tabela 68:

Dtugosc Szerokos¢ na | Wysoko$s¢ na | B:L/L:B (stosunek | H:B (stosunek

catkowita | srédokreciu srédokreciu szerokosci do | wysokosci do
dtugosci/dtugosci  do | szerokosci)
szerokosci)

9,25m 2,59 m 0,8m 0,28/1:3,5 0,29

Tabela 68 Gtéwne wymiary rekonstruowanego kadtuba wraku z Mechelinek wraz ze stosunkami B:L/L:B i H:B
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Ryc. 197 Cyfrowa rekonstrukcja kadtuba wraka z Mechelinek. Na zétto zaznaczono elementy niezachowane

3.9.4. Wiasciwosci hydrostatyczne todzi z Mechelinek

Cyfrowy model rekonstrukcyjny todzi z Mechelinek pozwolit na zbadanie wtasciwosci
hydrostatycznych jednostki w oprogramowaniu Orca3D. Masa wtasna kadtuba wynosi 823 kg.

Wiasciwosci hydrostatyczne pustego kadtuba przedstawia Tabela 69:

Dtugosc catkowita 9,25 m
Najwieksza szerokos¢ 259 cm
Wysokos¢ na srodokreciu 80 cm
Wypornosé 823 kg
Zanurzenie 25cm
Wolna burta 55 cm
Dtugos¢ wodnicy 8,2m
Powierzchnia zwilzona 9,7 m?
Kat zalewania 30°
Srodek ciezkosci (wysoko$¢ nad stepka) | 40 cm

Tabela 69 Wtasciwosci hydrostatyczne todzi z Mechelinek w stanie konstrukcyjnym
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Ryc. 198 Krzywa statecznosci dla todzi z Mechelinek w stanie konstrukcyjnym

Pusty kadtub fodzi z Mechelinek zanurza sie na 25 cm, pozostawiajac 55 cm wolnej
burty, w wyniku czego kat zalewania wynosi niecate 30°. Dtugo$é ramienia prostujgcego dla

kata zalewania wynosi 55 cm.

W nastepnym kroku sprawdzono witasciwosci hydrostatyczne todzi z zatogg wraz z
osobistym wyposazeniem. Tak jak w przypadku wczes$niej analizowanych wrakéw, kazdy
cztonek zatogi wazy 75 kg i posiada 25 kg osobistego wyposazenia. W todzi z Mechelinek

umieszczono 6 cztonkdw zatogi, w tym sternika, obserwatora i czterech wioslarzy.

Wypornosé 1463 kg
Zatoga 6
Zanurzenie 32cm
Wolna burta 48 cm
Dtugosé wodnicy 8,4 m
Powierzchnia zwilzona 11,6 m?
Kat zalewania 25°
Srodek ciezkoéci (wysokoéé nad stepka) | 58 cm

Tabela 70 Wtasciwosci hydrostatyczne todzi z Mechelinek z 6-osobowa zatoga
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Ryc. 199 Krzywa statecznosci todzi z Mechelinek z 6-osobowg zatoga
tédz z Mechelinek z 6-osobowg zatogg zanurza sie na 32 cm, pozostawiajgc 48 cm
wolnej burty, w wyniku czego kat zalewania wynosi teraz 25°. Dtugo$¢ ramienia prostujgcego

przy kacie zalewania wynosi 36 cm, co jest wartoscig wyzszg niz w przypadku todzi Orunia 2.

Obliczona na podstawie wzoru F=2D/5 minimalna wolna burty todzi mechelinskiej
wynosi 32 cm, co oznacza zanurzenie 48 cm. Kadtub zanurzony na tg gtebokosé¢ osigga
wypornos¢ 3290 kg (ok. 3,3 tony), co oznacza ok. 1,8 tony tadownosci. W przestrzeni
tadunkowej umieszczono 20 schematycznych beczek, kazda o wadze 90 kg. Wiasciwosci

hydrostatyczne tak zatadowanej fodzi przedstawia Tabela 71:

Wypornosé 3263 kg
Zatoga 6
tadunek 1800 kg
Zanurzenie na dziobie 43 cm
Zanurzenie na srédokreciu 48 cm
Zanurzenie na rufie 51 cm
Wolna burta 32cm
Dtugosé wodnicy 8,7m
Powierzchnia zwilzona 15,4 m?
Kat zalewania 15°
Srodek ciezkoéci (wysokoéé nad stepka) | 50 cm

Tabela 71 Wtasciwosci hydrostatyczne fodzi z Mechelinek z 1,8 t tadunku
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Ryc. 200 Krzywa statecznosci todzi z Mechelinek z 1,8t tadunku

tédz z Mechelinek z 1,8 t tadunku ma do$é duze przegtebienie na rufe (51 cm)
wzgledem dziobu (43 cm). Kat zalewania wynosi 15°, a ramie prostujgce ma dtugos¢ 22 cm, co
oznacza podobng stateczno$é co 16dz Orunia 2 z 2,5 t fadunku. Ponadto warto zauwazyg, iz
maksymalna nosnos¢ todzi, z uwzglednieniem zatogi obliczona tutaj jest zblizona do nosnosci

szacowanej przez Ottona Lienau.

Nic nie wskazuje na to, aby t6dz z Mechelinek byta wyposazona w naped zaglowy,
chociaz nie jest to wykluczone. Ze wzgledu na niewielkie rozmiary byta to najprawdopodobniej
jednostka przeznaczona do lokalnego transportu towardéw lub rybotéwstwa, ograniczonego

do ostonietych wéd przybrzeznych Zatoki Gdanskie;j.
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Ryc. 201 tédz z Mechelinek z 1,8 t tadunku i 6-osobowg zatogg z zaznaczong linig wodng

Ryc. 202 Rekonstrukcja cyfrowa todzi z Mechelinek z zatogg i tadunkiem
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3.10. Wrak P-1

3.10.1. Odkrycie, badania i dalsze losy wraka

Wrak P-1 zostat odkryty w 1978 roku, podczas pierwszych nurkowan prowadzonych
przez odkrywcéw podwodnego stanowiska u ujscia Ptutnicy (Szulta 2006). Obiekt spoczywa w
potudniowo-wschodniej czesci stanowiska, w poblizu ciggu konstrukcji datowanych na Xl wiek
(Popek 2023: 141). W 1983 roku Wiestaw Stepien odstonit rufowa czes¢ nieznacznie
zagrzebanego w osadach dennych wraka i wykonat jej dokumentacje. Stan zachowania
obiektu zostat wowczas okreslony jako dobry. Wrak P-1 miat by¢ fragmentem jednostki o
konstrukcji klepkowej, z gesto rozmieszczonymi (co ok. 60 cm) elementami usztywnienia
poprzecznego i zakoniczonej prostg tylnica. Klepki byty tgczone ze sobg za pomoca zelaznych
nitdw z podktadkami, a do uszczelnienia kadtuba stuzyta sier$¢ zwierzeca. W poszyciu
zidentyfikowano miejsce naprawy todzi, w postaci nabitej od Srodka kadtuba klepki
naprawczej uszczelnionej tkaning (Stepie 1998: 45-47). Andrzej Zbierski szacowat dtugosc
wraka na 12 m i wskazywat, ze zachowata sie takze dziobnica jednostki, nieobecna jednak na

dokumentac;ji z 1983 roku (Zbierski 1986: 134).

Wykonana przez Stepnia dokumentacja (Ryc. 203) wskazuje, ze w 1983 roku wrak
odstonieto na dtugosci okoto 5 metréw. Zachowato sie siedem paséw poszycia lewej oraz trzy
pasy poszycia prawej burty, a takze 5 dennikdéw. Jeden z nich, znajdujacy sie przy rufowym
zakoniczeniu wraka miat ksztatt litery V o rozstawie ramion wynoszgcym 69 cm. Pozostate
cztery miat ksztatt coraz bardziej rozchylonego tuku. Najdtuzszy z nich (dennik D5) miat 2,35 m
dtugosci. Klepki poszycia majg okoto 30 cm szerokosci. Na rysunku zaznaczono ztgcza skosne,
taczace ze sobg klepki w pasie. U zakonczenia rufowego na rysunku Stepnia widoczna jest

prosta tylnica, przewrdcona na lewa burte wraka.
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Ryc. 203 Dokumentacja wraka P-1 wykonana w 1983 roku. Rys. W Stepien, dig. M. Popek (za Popek 2023: 138, ryc. 66)

Po badaniach z 1983 roku przez dtuzszy czas nie prowadzono prac na wraku P-1,
ograniczajac sie jedynie do krétkotrwatych ogledzin. W 1995 roku wrak zostat czesciowo
zabezpieczony workami z piaskiem przez zespét badawczy z Centralnego Muzeum Morskiego
w Gdansku. Z wykonanej woéwczas dokumentacji wideo mozna wnioskowa¢, iz wrak

zachowany byt w dos$¢ dobrym stanie (Ryc. 204).
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Ryc. 204 Wrak P-1 w 1995 roku na materiale wideo autorstwa L. Nowicza. Widoczne denniki wcigz przymocowane do klepek
poszycia. Archiwum NMM.

W 2013 roku, podczas pobierania préb do datowania dendrochronologicznego

zaobserwowano, iz wrak ulegt zniszczeniu:

,Konstrukcja wraka zostata rozerwana, a klepki poszycia rozrzucone wokot
pierwotnego miejsca zalegania. To, ze wcigz zachowata sie stepka z przystepkowymi pasami
poszycia i dennikami nalezy zawdzieczaé prowizorycznemu zabezpieczeniu wraka w 1995 roku
przez pracownikéw Centralnego Muzeum Morskiego w Gdansku. Obtozenie konstrukcji
workami z piaskiem czesciowo uchronito wrak przed zniszczeniem. Jednak niezbedne jest jak
najszybsze podjecie dziatan zmierzajgcych do uratowania zachowanej pozostatej czesci wraka”

(Pomian 2013: 87).

Niestety, nie wykonano woéwczas dokumentacji zniszczonego obiektu, pozwalajgcej
chociazby na ocenienie ilosci zachowanych elementéw konstrukcyjnych wciagz zalegajacych na

dnie.
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Do postulowanego w 2013 roku powrotu na stanowisko w celu uratowania pozostatych
czesci wraka doszto w 2019 roku. Prace te prowadzone byty przez Dziat Badarn Podwodnych
NMM. Okazato sie, iz wrak jest jeszcze bardziej zniszczony niz 6 lat wczesniej: wszystkie
zachowane klepki poszycia oraz elementy usztywnienia poprzecznego byty oderwane od
stepki i lezaty rozrzucone w skupisku znajdujgcym sie kilka metrow od niej. Cze$é z tych
elementdéw wciaz byta przykryta workami z piaskiem. Odnalezione elementy konstrukcyjne, w
tym sze$é wiekszych i kilka mniejszych fragmentow klepek poszycia, cztery fragmenty
elementédw usztywnienia poprzecznego, element przedtuzajgcy stepke na rufie, tylnica z
czopem steru i element przypominajacy dziobnice zostaty utozone po obu stronach ptytkiego
wykopu wykonanego po obu stronach stepki, po czym przykryte geowtdkning, ktérg nastepnie
obtozono nowymi workami z piaskiem. Pozwala to ochronié zabytki in situ, i jednoczesnie
umozliwia cykliczny monitoring stanu zachowania obiektu. Przed pofozeniem geowtdkniny
wykonano dokumentacje fotogrametryczng utozonych w ten sposéb elementéw (Ryc. 205).

W 2022 roku, w ramach monitoringu stanowiska na powierzchnie wydobyto fragment tylnicy.

Niestety, nie sposéb stwierdzié, co jest przyczyna tak znacznej destrukcji wraka P-1,
ktéra nastgpita od czasu jego pierwszych badan w 1983 roku. Nie wiadomo, czy wrak zostat
wtedy w jakikolwiek sposdb zabezpieczony, chociazby przez obtozenie go workami z piaskiem.
Tak duze i szybkie zniszczenie obiektu, spoczywajgcego przeciez na dnie przez kilkaset lat
mogto by¢ wynikiem kotwiczenia duzych jednostek ptywajacych, by¢ moze zwigzanych z
dziatalnoscia  zaktadéw mechanicznych  znajdujacych  sie  nieopodal stanowiska

archeologicznego.
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Ryc. 205 Dokumentacja fotogrametryczna zabezpieczonych w 2019 r. elementdw konstrukcyjnych wraka P-1 (fotogrametria J. Rézycki, NMM)
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3.10.2. Elementy konstrukcyjne wraka P-1

W latach 2019 i 2022 wykonano dokumentacje elementéw konstrukcyjnych wraka P-
1, ktéra pozwolita na poszerzenie naszej wiedzy dotyczacej tego obiektu (Ryc. 206). Na
stanowisku odnaleziono kompletng stepke o dtugosci 8,7 m. W przekroju ma ona ksztatt litery
T, o najwiekszej szerokosci 22 cm i wysokosci 16 cm, ktéry w kierunku zakonczen przybiera
ksztatt trapezowaty. Na obu zakonczeniach stepki znajdujg sie ztgcza pionowe skosne. Na
gornej powierzchni stepki widoczne sg liczne otwory po nitach przytwierdzajgcych
przystepkowe pasy poszycia. Sg one rozmieszczone s3 w nieregularnych odstepach
wynoszgcych kilka-kilkanascie centymetréow. Od strony rufowej stepke przedtuzat element o
dtugosci 1,6 m, zakorczony ukosnym scieciem, petnigcym funkcje piety tylnicy, majacej
ostaniaé ster zawiasowy. W gornej powierzchni tego elementu znajduje sie wpust o dtugosci
34 cm i szerokosci 4 cm, stuzgcy najprawdopodobniej do przymocowania tylnicy (Ryc. 207).
We wpuscie tkwig jeszcze utamane kawatki drewna, byé moze bedace pozostatoscig czopu

tylnicy.

Zachowaty sie cztery fragmenty wigzan poprzecznych wraka P-1. Dwa z nich to denniki
o dtugosci 2,1i 2,2 m. Sg one ptaskie, aich dolne powierzchnie sg wyciete tak, aby odpowiadaty
zaktadkowemu uktadowi klepek poszycia i zaopatrzone sg w przepusty na wode zezowa. Trzeci
fragment to najprawdopodobniej pozostatos¢ dennika umiejscowionego blizej czesci rufowej,
zas czwarty jest albo fragmentem potamanego dennika, ktéry w 1983 r. byt jeszcze kompletny,
albo fragmentem niezadokumentowanej wtedy wregi przedtuzajgcej denniki i wzmacniajgcej

konstrukcje burty.

W 2019 r. zabezpieczono sze$¢ duzych oraz kilka mniejszych fragmentéw klepek
poszycia. Najdtuzsza zachowana klepka ma dtugos¢ 3,04 m, za$ szeroko$é wszystkich klepek
wynosi ok. 30 cm. Na krawedziach zachowanych klepek mozna zauwazyé otwory po nitach

tgczacych pasy poszycia.
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stepka

e

'
P

denniki, wregi przedtuzenie stepki  tylnica
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Ryc. 206 Zabezpieczone w 2019 roku elementy konstrukcyjne wraka P-1 (oprac. P. Litwinienko na podstawie fotogrametrii J.
Rozyckiego)

Ryc. 207 Wpust na tylnice w elemencie przedtuzajacym stepke wraka P-1
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W 2022 r. na powierzchnie wydobyto tylnice wraka P-1, na ktérej powierzchni widaé
konkrecje skorodowanego zelaza (Ryc. 208). Tylnica ma dfugos¢ 1,34 m i prostokatny,
zwiekszajgcy sie ku dotowi przekrdj o wymiarach 18 x 8 cm w dolnej czescii 14 x 5 cm w czesci
gornej. Czes$é gorna jest utamana i mocno zerodowana. Dtugos$¢ dolnej krawedzi tylnicy wynosi
27 cm, za$s jej grubos¢ w tym miejscu — 8 cm. Prawdopodobnie dolna powierzchnia tylnicy
wyposazona byta w pidro wchodzgce we wpust w elemencie przedtuzajagcym stepke. Jesli tak
byto, to utamanie czopu nie mogto nastgpi¢ niedawno, gdyz dolna powierzchnia tylnicy jest
catkowicie wygtadzona i nie nosi $ladu po zniszczeniu. Najbardziej charakterystyczng cecha
tylnicy wraka P-1 jest konkrecja skorodowanego zelaza obejmujaca jej cze$é srodkowa.
Konkrecja biegnie dookota elementu, z wyraznymi wybrzuszeniami od zewnetrznej i
wewnetrznej strony. Szerokos¢ najweziszej czesci konkrecji, prawdopodobnie najbardziej
odpowiadajacej znajdujgcemu sie pod spodem okuciu wynosi 8 cm. Wybrzuszenie konkrecji

od strony zewnetrznej siega 10 cm od krawedzi tylnicy.
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P1/1/2022

Ryc. 208 Tylnica wraka P-1

W Centrum Konserwacji Wrakdw Statkdéw, oddziale NMM wykonano zdjecie
rentgenowskie tylnicy, majgce ukazac elementy zelazne znajdujace sie pod konkrecjg (Ryc.
209). Na zdjeciu wyraznie widac zelazne okucie biegngce dookota tylnicy i przytwierdzone do
niej za pomoca gwozdzi. Po zewnetrznej stronie tylnicy okucie przybiera forme opaski, tworzac

gniazdo na czop zamocowany w okuciu na niezachowanej ptetwie sterowej.

Tylnica z wraka P-1, z zachowanym okuciem bedgcym najprawdopodobniej czescig
systemu mocowania steru zawiasowego jest najstarszym dowodem archeologicznym na

zastosowanie tego typu urzgdzenia sterowego nad Zatokg Gdanska.
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Ryc. 209 Zdjecie rentgenowskie konkrecji na tylnicy wraka P-1 (fot. K. Schaefer-Rychel, NMM)

3.10.3. Datowanie wraka P-1

Podczas badan w 1983 roku z kadtuba pobrano préobke do datowania radioweglowego,
na podstawie ktérego okreslono date budowy fodzi na ok. 1245 rok (Stepien 1998: 47). W
2013 roku, w ramach prowadzonego przez Muzeum Ziemi Puckiej projektu ,Aktualizacja
Dokumentacji Archeologicznej”, z poszycia wraka P-1 pobrano osiem préb do datowania
dendrochronologicznego, z czego siedem przyniosto wyniki. Probki zostaty pobrane z klepek
poszycia wraka, pochodzgcych z waskostoistych debdw liczgcych 180-200 lat w chwili Sciecia.
Drewno pochodzito z Pomorza Gdanskiego. Wszystkie préoby byty pozbawione warstwy
bielastej, a uzyskane wyniki wskazujg na drugg potowe XIV stulecia. W dwéch prébkach (1 4)
udato sie wychwyci¢ granice bielu i twardzieli, co umozliwito ich doktadniejsze datowanie na
lata 1372-1386 i 1374-1388; prawdopodobnie wiec drzewa zostaty sciete okoto 1380 roku
(Wazny 2013: 47).
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Group Span of ring sequences
Puck P1 15 | after AD1342
13 after AD1349
6 after AD1366
4 after AD1367
12 after AD1371
u AD1372-86
14 AD1374-88
Calendar Years AD1150 AD1250 AD1350

Ryc. 210 Diagram belkowy dla préb dendrochronologicznych pobranych z wraka P-1 (Wazny 2013: 46)

Nr Liczba Biel S16j pod- | Synchronizacja | Datowanie | Gatunek
probki przyrostow korowy drewna
ogotem

1 244 B/T - AD 1120- 1363 | 1378+8/ 6 | dab

2 165 0 - AD 1199- 1363 | 1378+x/* | dab

3 66 0 - AD 1276- 1341 | 1356+x/_6 | dab

4 150 B/T - AD 1216 - | 1380+s/ 6 |dab
1365

5 154 0 - AD 1181-1334 | 1349+x dab

6 140 0 - AD 1219-1358 | 1373+x/_6 | dab

7 140 (+1) 0 - AD 1220- 1359 | 1375+x/_6 | dab

8 <30 6 + prébka dab
niedatowana

Cyfrowa rekonstrukcja wraka P-1 wykonana zostata na podstawie dokumentacji
zachowanych elementéw wraka wykonanej in situ, zaréwno tej z 1983 roku autorstwa W.
Stepnia (Ryc. 203) jak i dokumentacji fotogrametrycznej z 2019 r., przedstawiajgcej
pozostatosci wraka po uporzadkowaniu, przed zabezpieczeniem za pomocg geowtékniny (Ryc.

205). Ze wzgledu na stosunkowo niewielky ilos¢ zachowanego materiatu zabytkowego,

Tabela 72 Wyniki datowania dendrochronologicznego wraka P-1 (Wazny 2013: 47)

3.10.4. Cyfrowa rekonstrukcja wraka P-1

przedstawiong rekonstrukcje nalezy traktowac wytgcznie hipotetycznie.

Najpewniejszym wymiarem rekonstruowanego kadtuba wraka P-1 jest minimalna
dtugosc¢ zestawu trzonowego, wyznaczona przez stepke oraz przedtuzajacy jg na rufie element
zaopatrzony we wpust na tylnice, wynoszgca 10,3 m. Minimalna szerokos¢ czesci dennej,

wyznaczona przez najdtuzszy zachowany dennik oraz prawdopodobny, byé moze pasujacy do
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niego mozliwy wreg oraz jego kopie utozong symetrycznie na drugiej burcie wraka wynosi 3,6
m. Minimalna wysokos¢ kadtuba w czesci rufowej, wyznaczana przez zachowany fragment
tylnicy z pojedynczym zawiasem na ster wynosi 1,3 m. Uznano, iz brakujgca dtugo$é tylnicy
wynosi jeszcze co najmniej 1 m (aby zmiesci¢ drugi zawias na ptetwe sterowg), stad
rekonstruowana tylnica wznosi sie na wysokos¢ 2,3 m. Hipotetyczna, fukowata dziobnica
przedtuza kadtub o kolejne 2,8 m i wznosi sie na wysokosé 2,5 m. Rekonstruowana catkowita
hipotetyczna dtugos¢ kadtuba wynosi 13,7 m. Zachowany najdtuzszy dennik wraz z
prawdopodobnie pasujagcym do niego wregiem, wznoszgcym sie na wysokos$é ok. 95 cm nad
dolng powierzchnig stepki obejmowaty tgcznie osiem paséw poszycia na jednej burcie. W
ramach rekonstrukcji zaproponowano facznie 11 pasdw poszycia na burte. Na podstawie
zachowanych elementéw konstrukcyjnych nie mozna powiedzie¢ nic na temat przebiegu
relingowego pasa poszycia, w rekonstrukcji poprowadzono go wiec miedzy dziobnicg a tylnica
tagodnym tukiem, osiggajgcym na srdodokreciu wysokos¢ 1,52 m nad dolng powierzchnia
stepki. Wyznaczona przez relingowy pas poszycia najwieksza szerokos¢ kadtuba na
srédokreciu wynosi 4,43 m. We wnetrzu kadtuba umieszczono tgcznie 19 ram wregowych
rozstawionych co 60 cm (kontynuujac rozstaw zachowanych dennikéw), reprezentowanych
przez schematyczne modele bez podziatu na denniki i wregi. W czesci dziobowej i rufowej
wymodelowano schematyczne pétpoktady, natomiast srddokrecie pozostawiono wolne jako
przestrzen tadowni. Jednostka tej wielkosci byta najprawdopodobniej napedzana za pomoca
zagla. Na Srédokreciu umieszczono zatem nadstepke, na ktérej opiera sie maszt z zaglem o

powierzchni 64m?2.

Dtugosé Szerokos¢ na | Wysoko$s¢ na | B:L/L:B (stosunek | H:B (stosunek
catkowita | srédokreciu Srodokreciu szerokosci do | wysokosci do
dtugosci/dtugosci do | szerokosci)

szerokosci)

13,7 m 4,43 m 1,52 m 0,32/1:3,09 0,34

Tabela 73 Gtéwne wymiary hipotetycznej rekonstrukcji kadtuba wraku P-1 wraz ze stosunkami B:L/L:B i H:B
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Ryc. 211 Hipotetyczna rekonstrukcja kadtuba wraka P-1. Na bragzowo zaznaczono elementy zachowane

3.10.5. Wtasciwosci hydrostatyczne statku P-1

Cyfrowy model hipotetycznej rekonstrukcji statku P-1 pozwolit na zbadanie
wtasciwosci  hydrostatycznych jednostki w oprogramowaniu Orca3D. Masa wtasna
hipotetycznego kadtuba z pétpoktadami, nadstepka, masztem i zaglem wynosi 3867 kg.

Wiasciwosci hydrostatyczne pustego kadtuba przedstawia Tabela 74:

Dtugosc catkowita 13,7 m
Najwieksza szerokos¢ 443 cm
Wysokos¢ na srodokreciu 152 cm
Wypornosé 3867 kg
Zanurzenie na dziobie 40 cm
Zanurzenie na $rédokreciu 46 cm
Zanurzenie na rufie 48 cm
Wolna burta 107 cm
Dtugos$¢ wodnicy 11,3 m
Powierzchnia zwilzona 22,5 m?
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Kat zalewania 35°

Srodek ciezkosci (wysoko$¢ nad stepka) | 162 cm

Tabela 74 Wtasciwosci hydrostatyczne hipotetycznej rekonstrukcji statku P-1 z masztem i zaglem

Stability Curve
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Ryc. 212 Krzywa statecznosci hipotetycznej rekonstrukcji statku P-1 z masztem i zaglem

Ze wzgledu na maszt Srodek ciezkosci znajduje sie bardzo wysoko, co zmniejsza
statecznos¢ kadtuba. Przy kacie zalewania 35° ramie prostujgce wynosi 53 c¢cm, a krzywa
statecznosci jest niemal ptaska. Wystepuje przegtebienie na rufe (48 cm), przy zanurzeniu na
srédokreciu wynoszacym 45 cm. Do sprawnej zeglugi niezbedne bytoby dodanie balastu lub
spetniajgcego jego funkcje ciezkiego tadunku. Po dodaniu ok. 2 ton balastu wtasciwosci

hydrostatyczne statku P-1 przedstawiajg sie nastepujgco:

Wypornosé 5935 kg
Balast 2t
Zanurzenie na dziobie 48 cm
Zanurzenie na srédokreciu 55cm
Zanurzenie na rufie 61 cm
Wolna burta 97 cm
Dtugos$é wodnicy 11,5m
Powierzchnia zwilzona 26,5 m?
Kat zalewania 30°
Srodek ciezkosci (wys. nad stepka) 1,19 m

Tabela 75 Wtasciwosci hydrostatyczne hipotetycznej rekonstrukcji statku P-1 z masztem, zaglem i 2t balastu
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Ryc. 213 Krzywa statecznosci hipotetycznej rekonstrukcji statku P-1 z masztem, zaglem i 2t balastu

Wedtug kilkukrotnie przywotywanego juz wzoru na minimalng wysoko$¢ wolnej burty
F=2D/5, minimalna wolna burta statku P-1 powinna wynosi¢ 60 cm, co oznacza zanurzenie 90
cm, osiggane przy wypornosci ok. 15,5 tony. Oznacza to no$nos$é wynoszacg 9,4 t, w tym 5
cztonkéw zatogi wraz z osobistym wyposazeniem oraz 60 schematycznych beczek wazacych
150 kg kazda, o facznej wadze 9 ton. Witasciwosci hydrostatyczne tak zatadowanej

hipotetycznej rekonstrukcji statku P-1 przedstawiajg sie nastepujaco:

Wypornosé 15435 kg
Balast 2t
tadunek 9t
Zatoga 5
Zanurzenie na dziobie 90 cm
Zanurzenie na $rédokreciu 90 cm
Zanurzenie na rufie 89 cm
Wolna burta 62 cm
Dtugos$é wodnicy 12,2 m
Powierzchnia zwilzona 37,7 m?
Kat zalewania 17°
Srodek ciezkosci (wys. nad stepka) 87 cm

Tabela 76 Wtasciwosci hydrostatyczne hipotetycznej rekonstrukcji statku P-1 z 9 t tadunku
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Ryc. 214 Krzywa statecznosci dla hipotetycznej rekonstrukcji statku P-1 z 9 t tadunku

Kat zalewania w petni zatadowanego statku P-1 wynosi 17°, za$ dtugo$é ramienia
prostujgcego przy tym przechyle 43 cm, co jest wartoscig poréwnywalng ze statecznosciag
omawianego wczesniej statku Watowa 35.2. Niewykluczone, ze statek P-1 miat wyzsze burty,
w celu zwiekszenia kata bezpiecznego przechytu, lub ptywat z mniejszym fadunkiem. Statek P-
1 cechowat sie podobng dzielnoscia morskg co statek Watowa 35.2, modgt wiec
prawdopodobnie bezpiecznie zeglowac w wietrze o predkosci do 28 weztéw (14,4 m/s, dolna

granica 7°B).

3.10.6. Najblizsza analogia do wraka P-1: wrak ze Starej Stoczni w Gdansku

Do najblizszych, zaréwno przestrzennie jak i chronologicznie, znalezisk analogicznych
do wraka P-1 nalezy wrak ze Starej Stoczni, odnaleziony w Gdansku podczas badan
archeologicznych poprzedzajgcych budowe osiedla ,Brabank”. Wrak lezat niedaleko
dzisiejszego brzegu Mottawy, na rogu nieistniejgcego juz przedtuzenia ul. Watowej z ul. Stara
Stocznia, zalegajgc ok. 2 m ponizej poziomu ulicy. Odstonieta czes¢ obiektu mierzyta ok. 7,5 m
dtugosci i 4 m szerokosci. Byta ona pozostatoscig dennej czesci kadtuba jednostki klepkowej z
poszyciem mocowanym na zelazne nity z podktadkami. Zachowato sie 8 paséw prawej i 10
pasow lewej burty, 14 ram wregowych w postaci dennikdow przedtuzonych wregami,
nadstepka z gniazdem masztu i fragment dziobnicy. W wielu miejscach poszycie wraka nosito

Slady naprawy (Grabowski 2022: 144-148).
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Ryc. 215 Rysunek wraka Gdansk - Stara Stocznia, za Grabowski 2022: 147, ryc. 26, na podstawie rys. A. Gomoliszek

Wrak ze Starej Stoczni odstoniety zostat w czesci dziobowej. Prawdopodobnie jego
rufowa czes¢ zachowata sie i dalej spoczywa pod ulicg. Zachowany fragment dziobnicy jest
dos¢ masywny, cechujac sie delikatnym tukowatym wygieciem, brakiem stopnia oraz
obecnoscig pojedynczego otworu holowniczego; w tym zakresie podobny jest do dziobnicy
wraka z Gedesby. Zachowato sie takze wewnetrzne kolanko dziobnicy, petnigce funkcje jej
wzmocnienia. Poszycie wykonano z dartych promieniowo debowych klepek o szerokosci 22-
30 cm i grubosci 3-3,5 cm (Grabowski 2022: 148-151). Usztywnienie poprzeczne kadtuba
tworzyty denniki z przedtuzajagcymi je na burty wregami, rozmieszczone dos¢ gesto, co 25-65
cm. W rejonie srodokrecia na stepce i dennikach lezata drewniana belka petnigca funkcje

nadstepki. Jej petna dtugos¢ jest nieznana, gdyz wchodzita w profil wykopu. Byta ona
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przymocowana do dennikdow na srodokreciu za pomocg drewnianych kotkéw; nie wiadomo,
czy kotki siegaty az do stepki, jednak mozliwe jest, iz byt to system montazu podobny do
widocznego we wraku Watowa 35.2. W nadstepce znajdowato sie gniazdo masztu o

wymiarach ok. 9 x 16 cm (Grabowski 2022: 154-156).

Z konstrukcji wraka pobrano 29 prébek do datowania dendrochronologicznego, z
ktorych 18 udato sie wydatowac. Do wykonania elementéw konstrukcyjnych jednostki —
zaréowno klepek poszycia, jak i elementéw usztywnienia poprzecznego — uzyto drewna
debowego pochodzgcego z Pomorza Gdanskiego oraz centralnej Polski. W czterech prébkach
z klepek poszycia zachowata sie warstwa bielasta, co pozwolito ustali¢ date sciecia drzew na
lata 1372-1378. Jedna prébka pobrana z dennika miata zachowany stéj podkorowy, co

pozwala na uscislenie datowania na lata 1375-1376 (Grabowski 2022: 158-160).

Wrak ze Starej Stoczni zrekonstruowano jako jednostke o dtugosci okoto 13,5 m,
szerokosci 4,5 m i wysokosci na srédokreciu ok. 1,6 m. Wypornos¢ statku miataby wynosic¢ 21
ton, zas maksymalna tadownos¢ — 16,5 ton. Za podstawowy naped stuzyt zagiel, podnoszony
na maszcie ustawionym nieco przed $rodkiem diugosci kadtuba. Kierujac sie analogig pod
postacig wraka P-1 rekonstrukcje statku ze Starej Stoczni wyposazono w ster zawiasowy.
Jednostka ta mogta stuzyé zaréwno do transportu towardw, jak i do rybotéwstwa morskiego

(Grabowski 2022).

W pordwnaniu do przedstawionej wyzej hipotetycznej rekonstrukcji wraka P-1, statek
ze Starej Stoczni miatby mie¢ wiekszg tadownosé, przede wszystkim za sprawg nieco wiekszej
wysokosci kadtuba na $rédokreciu. Jednak duza zbieznos$¢ chronologiczna i geograficzna obu
jednostek oraz duze podobienistwo w technice ich wykonania pozwalajg sadzi¢, iz byty to statki
podobne do siebie i najprawdopodobniej wykorzystywane do podobnych celow -
przybrzeznego, a by¢ moze takze morskiego transportu towardw oraz rybotéwstwa w czasach,
kiedy Pomorze Gdanskie przezywato okres intensywnego rozwoju pod rzadami Zakonu
Krzyzackiego. Prawdopodobnymi uzytkownikami tych niewielkich statkow byta ludno$é
lokalna lub drobni kupcy. Z duzym prawdopodobieristwem nie byty to jednostki uzywane do
dalekosieznego handlu — do tych celéw wykorzystywano znacznie wieksze jednostki, jak
hanzeatyckie kogi czy statki zbudowane na stepce o tadownosci znacznie przekraczajgcej

wartosci obliczone dla obu omawianych jednostek.
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4. Srodki transportu wodnego na Battyku do X wieku

Formy jednostek ptywajgcych uzywanych w X-XIV wieku w rejonie Zatoki Gdanskiej byty
rezultatem wielowiekowego procesu przemian, jakie zachodzity w basenie Morza Battyckiego
oraz poza nim i stanowig tylko czes¢ wiekszej tradycji, ktéra przez stulecia ksztattowata

battycka zegluge. Jej zarys do X stulecia zostanie przedstawiony w tym rozdziale.

4.1. Najstarsze srodki transportu wodnego w Europie

Zgodnie z najszerzej przyjetg koncepcja, ktorg przed laty uporzagdkowat i zaproponowat
Sedn McGrail (1985), do najstarszych i najprostszych stosowanych przez cztowieka srodkéw
transportu wodnego nalezg réznego rodzaju ptywaki, tratwy oraz fodzie. Za podstawe podziatu
uznaje sie tu sposdb uzyskania dodatniej ptywalnosci. Cechg drugorzedng jest natomiast
fundamentalna koncepcja stojgca za budowg danego $rodka transportu wodnego. Na
nastepnym poziomie nastepuje podziat ze wzgledu na uzyte techniki obrébki materiatu, z

ktorego dany srodek transportu jest budowany.

Pierwszym typem S$rodkéw transportu wodnego sg ptywaki — chodzi tu o osobiste
srodki zwiekszajgce ptywalnos¢ osoby zanurzonej w wodzie. Mogty nimi by¢ dryfujace ktody,
wigzki bambusa, gatezi, trzciny lub zbiorniki ze skér zwierzat (Pydyn 2011: 225-226). Po
potgczeniu ze sobg wielu takich ptywakdéw otrzymywano tratwe, ktérej ptywalnosé zalezy od
sumy ptywalnosci wszystkich sktadnikdw, a nie od ksztattu otrzymanego srodka transportu.
Otwarta tratwa nie zapewnia dobrej ochrony przed warunkami atmosferycznymi, dlatego tez
jej zastosowanie na morzu jest ograniczone do cieplejszych stref klimatycznych (McGrail 2014:
1). Trzecim gtéwnym typem wczesnych Srodkéw transportu wodnego sg todzie, ktérych
ptywalnos¢ nie zalezy od ptywalnosci poszczegdlnych elementéw konstrukcyjnych
wykonanych z ptywajacego po wodzie materiatu, lecz od ksztattu wodoszczelnego kadtuba,
wypierajacego ilos¢ wody rdwng jego ciezarowi. todzie mogty by¢ wykonywane z réznych
materiatow — kory, trzciny, skory lub drewna w formie ktéd lub obrobionych desek (McGrail

2014: 2).

todzie jako typ jednostek ptywajgcych najbardziej interesujacy badaczy i

reprezentujacy najwiekszg réznorodnosé podlegajg dalszemu podziatowi typologicznemu ze
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wzgledu na koncepcje stojgcg za ich budowg. Mowa tutaj o technice skorupowej, gdzie
najpierw powstaje kadtub (skorupa) fodzi, wzmocniony nastepnie elementami
usztywniajgcymi oraz o technice szkieletowej, gdzie najpierw buduje sie szkielet jednostki
ztozony z elementéw usztywniajgcych, pokrywany wodoszczelnym kadtubem (McGrail 1985:
285). Kolejnym podziatem typologicznym jest technika obrdbki materiatu. McGrail wydzielat
trzy podstawowe techniki: redukcje, konstrukcje oraz transformacje. Do budowy bardziej
skomplikowanych $rodkéw transportu wodnego uzywa sie kombinacji dwdch lub wszystkich
trzech technik. Uzywajac swojego schematu podziatu McGrail wydzielit 14 typow todzi
(McGrail 1985: 296-297). Badane w tej rozprawie jednostki ptywajgce to wedtug klasyfikacji
McGraila typ C7 — kadtuby skorupowe budowane za pomocg technik redukcji (uzyskanie
kazdego poszczegdlnego elementu konstrukcyjnego), transformacji (klepki poszycia wyginane

do pozadanego ksztattu) i konstrukcji (poszczegdlne elementy dodawane do siebie).

Najstarszymi uzywanymi na poétnocy Europy Srodkami transportu wodnego byty
najprawdopodobniej todzie skdrzane, todzie z kory oraz todzie jednopienne. O uzytkowaniu
todzi skdérzanych informujg nas Zzrdédta pisane oraz, przede wszystkim, etnograficzne. todzie
wykonane ze skoéry sg podstawowym srodkiem transportu wodnego spotecznosci
zamieszkujgcych rejony arktyczne . Stad przypuszczenie, ze mogty one by¢ budowane juz pod
koniec paleolitu — 6wczesne narzedzia byty wystarczajgce do obrdébki skér oraz wytworzenia
elementdéw szkieletu (Pydyn 2011: 240) — i wykorzystywane przez pierwsze spotecznosci
zasiedlajgce pétnocng Europe po ustgpieniu lgdolodu. Z materiatéw etnograficznych znane sg
takie typy todzi skdrzanych jak arktyczne kayaki i umiaki czy walijskie coracle i irlandzkie
curraghy. W XVII wieku w Irlandii budowano duze jednostki ze skérzanym poszyciem,
zaopatrzone w zagiel oraz drewniang stepke, stewe i nadstepke (McGrail 2014: 101-102).
Wiekszos¢ todzi skérzanych budowana byta w technice szkieletowej — zszyte za pomoca
Sciegien skéry naciggano na przygotowany wczesniej szkielet z elastycznych witek
drewnianych lub nawet z kosci i poroza. Ze wzgledu na nietrwato$é materiatu nie ma wielu
Zzrédet archeologicznych interpretowanych jako pozostatosci todzi skérzanych. Uwaza sie
jednak, ze skandynawskie ryty naskalne w duzej czesci reprezentujg wtasnie tego typu
jednostki (Pydyn 2011: 241). McGrail zauwazyt, ze w pordéwnaniu do tfodzi klepkowej
podobnych rozmiaréw, 16dz skérzana jest lzejsza i posiada wyzszg wolng burte, co przekfada

sie na wyzszg tadownosé i dzielno$é morska. Poszycie todzi skérzanych nie wptywa jednak na
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konstrukcyjng wytrzymato$¢ kadtuba, co nakfada na nie ograniczenia wielkosciowe —
najwieksza znana tédz skdérzana miata ok. 18 m dtugosci (McGrail 2014: 102). Warto tu dodac,
ze fodzie skdrzane — ze skdrzanym poszyciem natozonym na wiklinowy szkielet — uzywane byty
powszechnie w XVI wieku zaréwno przez Tataréow krymskich, jak i zaporoskich Kozakéw,
miedzy innymi do przekraczania wielkich ukrainskich rzek podczas kampanii wojennych

(Zamoscinski 2017).

Obok todzi ze skéry funkcjonowaty takze todzie z kory, znane przede wszystkim z
materiatow etnograficznych (Arnold 2015; 2017a; 2017b). Najwieksze z nich miaty dtugos¢ ok.
10 metréw i mogty wypuszczad sie na petne morze na odlegtos¢ nawet kilkudziesieciu mil od
brzegu. W Kanadzie najpopularniejszym materiatem bytfa kora brzozowa, natomiast w Europie
Swierkowa. Kore pozyskiwano zdzierajgc jg z catego obwodu pnia. Najmniejsze jednostki
wykonywano z jednego fragmentu kory. Naturalne krzywizny utatwiaty tu uformowanie
dziobu i rufy. W srodek wstawiano kilka elementdéw usztywniajgcych, majacych zapobiec przed
zwijaniem sie kory. todzie z kory miatyby by¢ dos¢ podobne pod wzgledem osiggdw do todzi
ze skoéry — byty przede wszystkim duzo lzejsze, lecz jednoczesnie duzo mniej wytrzymate od
todzi klepkowych (Pydyn 2011: 241-245). Nie ma wielu znalezisk archeologicznych
interpretowanych jako fodzie z kory. Jednym z nielicznych moze by¢ fragment kory odkryty na
stanowisku mezolitycznym w Dabkach, datowany na ok. 4000-3800 p.n.e. (Kotula i inni 2015:
119). Fragment kory spoczywat w miejscu interpretowanym jako strefa brzegowa dawnego
jeziora, a w jego otoczeniu znajdowato sie wiele obrobionych drewnianych przedmiotéw oraz
stupki wbite pionowo w dno zbiornika, bedgce pozostatosciami prostej przystani lub putapek
na ryby (Kotula i inni 2015: 130-131) Duzo mtodszym, lecz pewniejszym interpretacyjnie
przyktadem todzi z kory jest zabytek odnaleziony w 1934 roku w Byslatt w potudniowo-
zachodniej Szwecji podczas budowy przeprawy mostowej przez rzeke Viskan, ktory zostat

niedawno datowany metodg radioweglowa na lata 800-900 p.n.e. (von Arbin 2017).

4.1.1. todzie jednopienne

todzie jednopienne nalezg do najstarszych srodkow transportu wodnego. Najprostsze
z nich powstajg przez wyztobienie pojedynczego pnia oraz odpowiednie uformowanie jego
powierzchni zewnetrznej i zakoiczen. Do budowy dtubanki uzywano rdézinych gatunkéw

drewna — od sosny i jodty przez topole i wierzbe, az po przewazajacy na terenie ziem polskich
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dab (Ossowski 1999: 49-50). todzie jednopienne znajdowane sg w catej Europie. Najstarsze
pochodzg z Niderlandéw (Pesse, ok. 8265 BP) i Francji (Noyen-sur-Seine, ok. 7960 BP) (Arnold
1996: 30). Prawdopodobnie todzie tego typu upowszechnity sie w Europie w okresie mezolitu,
kiedy pojawity sie odpowiednio duze drzewa umozliwiajgce ich wytworzenie. W V tysigcleciu
p.n.e. opanowano technike kontrolowanego wypalania czdtna, co znaczaco utatwiato
wykonywanie todzi, jako ze zweglona warstwa drewna jest tatwiejsza do usuniecia kamiennym
toporkiem (Ossowski 1999: 69). Na V-IV tysigclecie przed Chrystusem, czyli okres pdznego
mezolitu, datowane sg trzy wykonane z lipy fodzie jednopienne znalezione na stanowisku
Tybrind Vig w Danii. todzie te majg otwarte rufy, ktére prawdopodobnie byly zamkniete
pawezg. Do napedu todzi z Tybrind Vig stuzyty pagaje o charakterystycznych, sercowatych
piérach, niekiedy zdobionych motywami geometrycznymi (Andersen 1987). Kilka czéten z llI
tysigclecia p.n.e. posiada charakterystyczne rzedy otwordw przy krawedziach, co moze
wskazywac na stosowanie juz wtedy techniki podwyzszania todzi jednopiennej dodatkowymi

klepkami poszycia (Troels-Smith 1946; Ossowski 1999: 71).

Najstarsze todzie jednopienne z Polski datowane sg na IV tysigclecie p.n.e. Sg to zabytki
znalezione przed Il Wojng Swiatowa w Szlachcinie koto Srody Wielkopolskiej (osada kultury
pucharéow lejkowatych) i w Moczyskach (pojezierze mazurskie, tgczone z kulturg narewska).
Nieco mtodszymi neolitycznymi dtubankami sg te z Suchorgczka (Il tys. p.n.e.), Chwalimskiego
Bagna (llI-1l tysigclecie p.n.e.) i z miejscowosci Ciesle (ok 1700 p.n.e.) (Ossowski 1999: 72-74).
W epokach brazu i zelaza uzywano duzych dfubanek o funkcji transportowej, stuzacych do
sptawiania towaréw w dot rzek lub jako promy. Jednymi z ciekawszych przyktadéw takich todzi
sg dtubanki z Brigg (ok. 1000 p.n.e., 15 m dtugosci) i Hasholme (ok. 300 p.n.e., 13 m dtugosci)
z Anglii. Obie byty wykonane z ogromnych, 800-letnich debdw o srednicy wynoszacej co
najmniej 1,5 m. Mogty one przewozi¢ ok. 5,5 tony fadunku. Posiadajg one antropomorficzne
zdobienia (oczy), mogace wskazywac na specjalny status ich wtascicieli. tédz z Hasholme
posiadata dodatkowy pas poszycia w czesci dziobowej (McGrail 2014: 104-107). Z Polski na ten
okres datowana jest dtubanka znaleziona w rzece Nidzie w Pinczowie. Ma ona 5,3 m dtugosci
przy maksymalnej szerokosci 65 cm. Powstata ona z debu Scietego, wedtug datowania
dendrochronologicznego, ok. 1220 p.n.e. Na dziobie posiada pionowy otwdr, natomiast na
rufie nawis. Podobna do niej (takze z nawisem rufowym) jest dtubanka z dawnego muzeum w

Trzciance, datowana na XllI-VI w. p.n.e. (Ossowski 1999: 75-79). Na jej nawisie rufowym
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znajduje sie wyztobiony rowek, co moze Swiadczy¢ o wigzaniu dwoéch lub kilku podobnych
todzi w tratwe (Ossowski 2010: 23). Niedawno, bo w 2020 roku w jeziorze Lubanowo odkryto
dtubanke datowang radioweglowo na lata 515-375 p.n.e. Jest ona niewielka (3,2 m dtugosci) i
stosunkowo ptaska. Do jej unikatowych cech nalezg pawez rufowa oraz uformowanie dziobu
w charakterystyczny ,,szpic” z prostokatnym wycieciem oraz otworem, a takze wykonanie jej
z drewna bukowego. Uformowanie dziobu mogto stuzy¢é przymocowaniu kilku podobnych
dtubanek ze sobg lub mocowaniu jakiegos rodzaju ozdoby dziobu (Kontny 2022). Z IV-V w. n.e.,
z rejonu goérnej Odry pochodzg todzie jednopienne typu Lewin. Jest to grupa diubanek
podobnych do siebie pod wzgledem techniki wykonania i proporcji (Ossowski 1999: 83-85).
Czotna te byly wykonane z rozdartej na p6t ktody, co znacznie ograniczato wysokos¢ burt —w
ten sposdb teoretycznie z jednego pnia moina wykonaé dwie blizniacze todzie.
Prawdopodobnie, na co wskazujg prostopadte do osi kadtuba wyztobienia na dziobie i rufie
todzi typu Lewin, byty one tagczone w pary albo w wieksze zespoty w celu stworzenia tratwy

(Ossowski 2010: 23).

Oprdcz dtubanek wykonanych przez drazenie pnia stosowano takze wykonane metoda
rozginania burt. Rozginanie nastepuje poprzez kontrolowane ogrzewanie drewna po jego
wczesniejszym namoczeniu. W rozgiety kadtub wktadane sg elementy usztywnienia
poprzecznego, co stabilizuje ksztatt. Jako ze zwiekszenie szerokosci dtubanki przez rozgiecie
burty powoduje jednoczesne zmniejszenie jej wysokosci, czestym rozwigzaniem jest dodanie
pasa poszycia (Ossowski 1999: 60-66). Na pozostatosci todzi jednopiennych interpretowanych
jako todzie z rozginanymi burtami natrafiono na cmentarzysku kultury wielbarskiej w
Weklicach datowanym na Il wiek n.e. (Ossowski 2003: 177). Odkryto tam co najmniej
trzynascie grobow, w ktéorych zmarty pochowany zostat w todzi. Ze wzgledu na sktad
chemiczny gleby, drewno zachowato sie tylko w formie ciemnego odcisku w piasku. Groby
todziowe charakteryzowaty sie odmiennym, wrzecionowatym ksztattem niz groby, w ktérych
zmarty pochowany zostat w prostej trumnie. Ksztatt ten wskazuje tez na to, ze byty to dtubanki
o rozginanych burtach. Srednia dtugo$¢ todzi wynosi 2-3 m (Natuniewicz-Sekuta, Seehusen
2010). todzie z Weklic wykazujg duze podobienstwa do todzi z cmentarzyska w Slusegard na
Bornholmie (Crumlin-Pedersen 1991b); w Polsce podobne groby znaleziono takze na

cmentarzyskach w Ulkowych (najprawdopodobniej gréb nr 41, by¢ moze takze groby nr 40, 73
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i193) (Tuszyniska 2005: 59), Moroczynie (Kokowski 1999: 110) i Mastomeczu (Gtadysz-Juscinska,
Juscinski 2003: 54-55; Kokowski 2004: 236).

Na sredniowiecze datowana jest duza liczba bardzo zréznicowanych fodzi
jednopiennych z obszaru Polski. Z tego okresu dysponujemy takze pierwszymi Zrédtami
historycznymi opisujgcymi m. in. sktonnos¢ Stowian do osiedlania sie nad wodg i w sgsiedztwie
terendw podmoktych oraz ich umiejetnosé wykonywania todzi jednopiennych (Labuda 1954:
291-292; Smolarek 1969: 75), uzywanych nawet do dziatan wojennych, w tym oblezenia
Konstantynopola w 626 r. (Labuda 1954: 290). Do znajdowanych w Polsce sredniowiecznych
dtubanek, charakteryzujgcych sie potokragtym przekrojem, nalezg niewielkie, jednoosobowe
czotna stuzgce do rybotéwstwa lub polowan, todzie rybackie rozpoznawalne dzieki obecnosci
sadzu na zywe ryby, wielkie todzie transportowe o dtugosci 10-15 m a takze smukfe,
kilkuosobowe todzie komunikacyjne (Ossowski 1999: 92-121). Szczegdlnie interesujaca jest ta
ostatnia grupa todzi, intepretowana takie jako jednostki bojowe. tacznie znanych jest
jedenascie tego typu dtubanek, o dtugosci 6-12 m przy zaledwie 20 cm wysokosci. Trzy z nich
odnaleziono w jeziorze Lednickim i by¢ moze s3 to todzie wykorzystywane przez wojownikow
czeskiego ksiecia Brzetystawa podczas ataku na Ostrow Lednicki w 1038 r. (Ossowski 2010:
26). Z terenu Polski pochodzg nieliczne sredniowieczne dtubanki modyfikowane, wytwarzane
metoda rozginania burt albo doktadania kolejnych paséw poszycia. Do dtubanek z rozginanymi
burtami nalezg todzie z Kazimierza Pomorskiego (datowana na po 952 r.) oraz Sierzchowa
(datowana na po 1226 r.). Obie byly mocno zniszczone, jednak w tej ostatniej zachowaty sie
otwory przebiegajgce przy krawedzi burt, co sSwiadczy o dodatkowych pasach poszycia

(Ossowski 2010: 31).

Przyktadami dtubanek o podwyzszanych burtach sg 16dz z Gdariska oraz t6dz z Kotobrzegu.
Pierwsza z nich zostata odkryta w 1896 roku podczas prac budowlanych prowadzonych przy
bastionie Krélik na gtebokosci 4 m pod poziomem gruntu. téddZz miata dtugosé 13,4 m i
szerokos¢ 1 m. Do burt, za pomoca drewnianych kotkdéw, przybite zostaty co najmniej dwa
pasy poszycia utozone na zaktadke. We wnetrzu znajdowaty sie denniki usztywniajgce cato$é
konstrukcji oraz dwie naturalne grodzie. Wiek todzi nie zostat doktadnie okres$lony. Duza
gtebokos¢ na jakiej jg znaleziono sugerowata jednak dos¢ wczesne datowanie, poprzedzajgce
Z pewnoscig czasy zajecia Gdanska przez Zakon Krzyzacki (Conwentz 1897). £d6dz z bastionu

Krdlik nie zachowata sie do naszych czaséw, przez co niemozliwe jest wykonanie jej datowania
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metodami bezwzglednymi. t6dzZ z Kotobrzegu zostata odnaleziona w 1992 r. Ma ona 7,3 m
dtugosci i ok. 1,2 m szerokosci. Do burt za pomocg gwozdzi zelaznych przybito podwyzszajacy
kadtub fragmentarycznie zachowany pas poszycia. Wnetrze usztywnione byto wregami. £tédz
byta wielokrotnie naprawiana — pekniecia w kadtubie uszczelniono mchem, zabezpieczonym
przed wypadnieciem za pomocy gesto przybitych klamerek szkutniczych. tédz zostata
wydatowana dendrochronologicznie na lata 1325-1330, natomiast jej zniszczenie miato

nastgpic ok. 1370 r., co oznaczatoby, ze byta uzywana przez okoto 40 lat (Polak 1998).

4.2. Pierwsze todzie klepkowe z pétnocnej Europy

Do najstarszych pétnocnoeuropejskich todzi klepkowych nalezg obiekty znalezione na
Wyspach Brytyjskich. Najstarsze z nich, todzie z North Ferriby 1-3 datowane sg odpowiednio
na lata 3457 + 15 BP (t6dZ North Ferriby 1, 1880-1680 calBC; Wright i inni 2001: 730), 3520 +
20 BP (t6dZ North Ferriby 2, 1940-1720 calBC; Wright i inni 2001: 731) i 3575 + 24 BP (t6dz
North Ferriby 3, 2030-1780 calBC; Wright i inni 2001: 732), za$ najmtodsze na ok. 545-355
calBC (North Ferriby 4) i 410-350 calBC (North Ferriby 5; Wright 1994: 34). Ich
charakterystyczng, wspdlng cechg, jest taczenie klepek poszycia za pomocg techniki
przewigzywania (ang. lashing, przewigzane ze sobg sg tylko dwa otwory lezgce naprzeciwko
siebie) oraz szycia (ang. stitching, scieg biegnie nieprzerwanie przez catg dtugos¢ szwu). Do
szycia uzywano tyka lub cienkich korzeni. Kadtub tych fodzi usztywniany byt poprzecznie za
pomocg drewnianych poprzeczek, wktadanych w pozostawione w klepkach wyciosy. W todzi
z Dover dno sktadato sie z dwdch klepek potgczonych wzdtuznie za pomocg systemu klindw
(Fenwick 2007). todzie te doczekiwaty sie wielu, czesto skrajnie réznych rekonstrukcji
teoretycznych. Przyktadowo, zaproponowana przez Owaina Robertsa (2004) teoretyczna
rekonstrukcja todzi z Dover zostata uznana przez Crumlina-Pedersena (2006) za przygotowang
pod teze, iz byta to jednostka petnomorska, zdolna przeptyna¢ kanat La Manche. Przedmiotem
debaty byt takze wrak z Brigg, zrekonstruowany przez McGraila jako ptaskodenny prom
uzywany na wodach srédlgdowych (McGrail 2014: 113-115). Roberts (1992), na podstawie
zaobserwowanego na opublikowanych przez McGraila rysunkach faktu zwezania sie klepek
zaproponowat inng rekonstrukcje, w ktérej nadat obiektowi forme todzi z zaokrgglonym dnem

oraz wzniosem stepki, zdolnej do zeglugi przybrzeznej. Jednakze McGrail zwrdcit uwage na to,
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ze w wyniku pierwszego odstoniecia wraka w XIX w. czes$¢ zakonczen klepek zostata mocno

zniszczona (McGrail 2007: 259).

Najstarszg zachowang todzig klepkowa pochodzacy ze Skandynawii jest tédz z
Hjortspring, odnaleziona w 1920 roku w torfowisku na dunskiej wyspie Als jako czes¢
ztozonego gtéwnie z militariow depozytu datowanego na ok. 350 r. p.n.e. (Kaul 2003). tédz
miata ok. 18-19 m dfugosci i 2 m szerokos$ci. Kadtub zbudowany zostat z pieciu klepek lipowych
— jedna z nich, najszersza, o lekko wklestym ksztatcie tworzyta dno, zas pozostate burty. Klepki
zostaty zszyte ze sobg za pomoca tyka. Dzidb i rufa todzi konczyty sie charakterystycznymi
podwdjnymi rozcami. Kadtub byt usztywniony poprzecznie za pomocg wygietych,
leszczynowych wregdw, przywigzanych do wycioséw pozostawionych w klepkach podczas ich
obrébki (technika wyciosowo-przewigzowa). Zatoga todzi z Hjortspring mogta liczy¢ ok. 20
ludzi, wiostujacych z wolnej reki (Crumlin-Pedersen 2003a). Zabytek ten nie ma praktycznie
analogii. Z tego okresu ze Skandynawii pochodzi kilka fodzi jednopiennych oraz kilka
pojedynczych fragmentdw (Halsndy) interpretowanych jako pozostatosci todzi (Crumlin-
Pedersen 2003b: 221). W pordéwnaniu do brytyjskich szytych fodzi z epoki brgzu t6dz z
Hjortspring jest zbudowana z o wiele cienszych klepek, wskutek czego jest duzo lzejsza
(Crumlin-Pedersen 2003b: 224-226), co z pewnoscig przektadato sie na wiekszg szybkos$é na
wodzie i mozliwos¢ przenoszenia jej ladem. Interesujace sg przypuszczania Crumlina-
Pedersena, ze t6dZ mogta by¢ wzdtuznie usztywniona przez specjalng line rozciggnieta miedzy

stewami (Crumlin-Pedersen 2003b: 232).

4.2.1. Rozwdj nadbattyckiej todzi klepkowej

Kolejne wazne znalezisko ilustrujgce zmiany w sposobie budowania fodzi klepkowych
pochodzi z torfowiska w Nydam, potozonego niecate 10 kilometréw w linii prostej od miejsca
znalezienia todzi z Hjortspring. W latach 60. XIX wieku znaleziono tam pozostatosci co najmniej
trzech todzi klepkowych — dwdch debowych oraz jednej sosnowej, bedacych czescia
rytualnego depozytu ztozonego w pierwszych wiekach naszej ery (Rieck 2003: 297). Najstarsza
debowa t6dzZ zostata celowo porgbana. Prowadzacy badania w XIX wieku Conrad Engelhardt
wydobyt tylko kilka fragmentdw klepki relingowej, natomiast w 1991 roku dunscy archeolodzy

znalezli kilka nastepnych klepek. Szacuje sie, ze okoto 90% obiektu wcigz pozostaje nieodkryte.
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Na wydobytych klepkach wida¢ wyciosy swiadczgce o przywigzywaniu wreg do poszycia. t6dz
ta zostata datowana za pomocy badann dendrochronologicznych na ok. 190 rok n.e. (Rieck,

2003a:297-299; Rieck 2014).

Sosnowa tédz z Nydam, czesciowo wydobyta w 1863 roku, ucierpiata w wyniku dziatan
wojennych podczas wojny durisko-pruskiej, jednak archeolodzy badajgcy stanowisko w latach
90. XX wieku wydobyli wiele interesujacych elementdéw konstrukcyjnych, m. in. kompletne
wiosto sterowe, element interpretowany jako ornamentowane oparcie dla sternika, dulki
wioslarskie czy wiosta. Utozone na zaktadke klepki dennej czesci kadtuba byty tgczone za
pomocg zelaznych nitéw, natomiast znalezione fragmenty pasa relingowego noszg $lady
zszywania go z resztg kadtuba ling z tyka lipowego. Wykonane z drewna lipowego elementy
usztywnienia byty przywigzane do klepek z uzyciem techniki wyciosowo-przewigzowej. Na
dnie lezaty deski poktadu. Dtugos$¢ kadtuba jest szacowana na ok. 18 m, zas szerokos$¢ na ok. 3
m. Wrak ten zostat wydatowany dendrochronologicznie na rok 300 n.e. Fakt wykonania
kadtuba z drewna sosnowego — niezbyt popularnego w Danii w tych czasach — oraz
podobieristwo ornamentéw z oparcia dla sternika do tych obecnych na gotlandzkich
kamieniach runicznych sktonity badaczy do przypuszczenia, iz t6dZ zdeponowana w duriskim

bagnie mogta przyptyngé wtasnie z Gotlandii (Rieck 2003: 301-304).

Najlepiej zachowana i najczesciej omawiana duza, debowa 16dz jest najmtodszym z
odnalezionych w Nydam wrakéw — zostata zbudowana z drzew Scietych ok. 310-320 r. n.e.
Zostata ona wydobyta w sierpniu 1863 roku przez Conrada Engelhardta. Catkowita dtugosc
todzi wynosi ok. 23 m, za$ szeroko$é ok. 3,3-3,7 m. Kadtub zostat zbudowany z pieciu szerokich
debowych paséw poszycia na kazdej burcie, potgczonych ze sobg zelaznymi nitami z
kwadratowymi podkfadkami. Kazdy pas poszycia sktadat sie z pojedynczej, dtugiej klepki. Role
stepki spetniata szeroka klepka denna, grubsza od pozostatych. Dzidb i rufe zamykaty stewy,
zaopatrzone we wpusty, w ktére wchodzity zakonczenia klepek. Kadtub zostat usztywniony
wregami przywigzanymi do poszycia z wykorzystaniem metody wyciosowo-przewigzowej. Do
klepki relingowej o poszerzonej gérnej krawedzi przywigzane byty dulki wioslarskie, wykonane
z naturalnych, zakrzywionych elementéw (Engelhardt 1865: 6-18). Pod koniec XX wieku
archeolodzy odnalezli klepki poktadu, wiecej dulek wioslarskich oraz dwie duze belki z drewna
olchowego zakonczone podobiznami ludzkich twarzy, intepretowane jako pachoty

cumownicze, pierwotnie umieszczone w poblizu dziobu todzi (Rieck 2003: 307).
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Kolejne wazine odkrycie, czesto przywotywane w studiach nad rozwojem
poétnocnoeuropejskiego budownictwa okretowego, pochodzi z potudniowo-wschodniej Anglii
ze stanowiska Sutton Hoo, eksplorowanego w 1939 r., a pdzniej takze w latach 1965-67 (Bruce-
Mitford 1975). Znaleziono tam krélewski kurhan pogrzebowy, w ktérym zmartego
(prawdopodobnie byt nim anglosaski krél Raedwald, zmarty w 624-625 r.) pogrzebano w
duzym statku o dtugosci 27 i szerokosci ok. 4 metréw. Z uwagi na kwasng glebe drewno
zachowato sie wyltgcznie jako ciemny odcisk. O przebiegu klepek poszycia $wiadczg tysigce
zelaznych nitéw, ktérych zarejestrowane pozycje umozliwity przygotowanie teoretycznych
rekonstrukcji ksztattu kadtuba, takze z wykorzystaniem nowoczesnych metod cyfrowych
(Tanner, Whitewright, Startin 2020). Kadtub, o silnie zagietych do goéry stewach, byt
prawdopodobnie wykonany z debowych, waskich klepek dartych promieniowo i nienoszacych
$ladéw po wyciosach dla przywigzywania wreg. Oznaczatoby to, ze statek z Sutton Hoo jest
przyktadem przejscia z techniki wyciosowo-przewigzowej do przymocowywania klepek do
wreg za pomocg drewnianych kotkéw (Crumlin-Pedersen 2010: 69). Na stanowisku nie
znaleziono zadnych sladéw po maszcie, jego osadzeniu ani takielunku. O napedzie swiadcza
duze gwozdzie stuigce do przymocowania dulek wioslarskich. Statek jest wiec
rekonstruowany jako jednostka przede wszystkim wiostowa, napedzana przez maksymalnie
40 wioslarzy, ktorzy teoretycznie mogli rozpedzi¢ go do maksymalnej predkosci 8,8 wezta

(Tanner, Whitewright, Startin 2020: 25).

Z tego samego okresu co statek z Sutton Hoo pochodzi wrak z Gredstedbro, znaleziony
w 1945 r. u ujscia rzeki Kongea na zachodnim wybrzezu Jutlandii. Same pozostatosci statku sg
bardzo rozdrobione, sktadajg sie na nie fragmenty stepki, stewy oraz wregi. Zostaty one
wydatowane metoda radioweglowg na ok. 650 rok. Zachowane fragmenty pozwalajg na
okreslenie kilku podstawowych cech konstrukcyjnych jednostki: stepka miata przekréj w
ksztatcie litery T, klepki byty tgczone za pomoca nitéw (a przynajmniej nity tgczyty pierwszy pas
poszycia ze stepka), poszycie sktadato sie z co najmniej siedmiu paséw o szerokosci ok. 20 cm,
denniki byty przymocowane do klepek za pomocg drewnianych kotkéw, a stewa zostata
potgczona ze stepkg zamkiem poziomym skosnym. W samej stewie znajdowat sie wpust, w
ktéry wpuszczano korice klepek poszycia. W poréwnaniu do innych znalezisk z tego okresu,
wreg wraka z Gredstedbro wydaje sie bardzo masywny, co moze wskazywaé na

przystosowanie go do zeglugi po wodach Morza Pétnocnego (Ejstrud i inni 2008: 63-69).
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Do niezwykle interesujgcych znalezisk nalezg pozostatosci po dwdch todziach
odkrytych w 2008 i w 2010 r. w poblizu miejscowosci Salme na estonskiej wyspie Sarema.
todzie kryty w sobie pochdwki wojownikow skandynawskiego pochodzenia, o czym swiadczg
odnalezione przedmioty wyposazenia grobowego (elementy uzbrojenia i przedmioty
osobiste). We wraku Salme 1 odnaleziono siedem, natomiast we wraku Salme 2 az 34 ludzkie
szkielety. Drewniane kadtuby todzi roztozyty sie niemal w catosci. O ich rozmiarach czy
konstrukcji wnioskowa¢ mozna tylko na podstawie rzedéw zelaznych nitédw, ktore tgczyty ze
sobg klepki poszycia. t6dz Salme 1 miata mie¢ dtugosé ok. 11,5 m i szeroko$¢ 2 m i
prawdopodobnie byta niewielkg jednostkg wiostowg o 12 parach wioset, zbudowang na niskiej
stepce, z prawdopodobnie czterema pasami poszycia na burcie. Wedtug jej badaczy
nalezatoby jg interpretowaé jako wytwdr wschodnio-battyckiego szkutnictwa (Konsa i inni
2009: 57). todz Salme 2 miataby by¢ wiekszg jednostkg o dtugosci 17-17,5 m, ktéra — jak
Swiadczy odcisk prawdopodobnie T-ksztattnej stepki zachowany w ziemi oraz pozostatosci
nadstepki — mogta byc¢ juz napedzana za pomoca zagla (Peets i inni 2013: 44). Znaleziska te
datowane sg na okres Vendel, na lata 650-750 (Peets iinni 2013: 57), co czynitoby z fodzi Salme

2 najstarszy przykfad jednostki z napedem zaglowym na Battyku.

Innymi znaleziskami z VII-VIIl wieku s3 fodzie z Kvalsund w zachodniej Norwegii,
znalezione podczas kopania torfu w 1920 roku. Zostaty one intencjonalnie zniszczone i ztozone
w bagnie, przez co zachowaty sie w ztym stanie. Lepiej zachowany mniejszy obiekt, 16dz
Kvalsund 1 ma rekonstruowang dtugos$é 9,5 m i szeroko$¢ 1,5 m. Kadtub zbudowany zostat z
czterech debowych pasdw poszycia na burte oraz jodtowego pasa relingowego. Klepki,
potozone na zaktadke, potgczone zostaty ze sobg za pomocg zelaznych nitéw. Catos$é
usztywniaty sosnowe wregi, ktdre zostaty przymocowane do poszycia za pomocg drewnianych
kotkdw wbitych w pozbawione otwordw na line wyciosy w klepkach. Ta niezwykta cecha,
obecna takze w todzi z Barset, interpretowana jest jako sposéb na zmniejszenie powierzchni
styku wrega z poszyciem, co miatoby umozliwi¢ przeptyw wody wewnatrz kadtuba i nie
dopuszczaé do gnicia drewna. Skrajna rufowa wrega, gdzie przymocowane byto wiosto
sterowe, byfa petna i stuzyta jako grédz. Stepka wraka Kvalsund 1 miata przekrdj T-ksztattny.
Wrak Kvalsund 2 to pozostatosci wiekszej jednostki, o rekonstruowanej dtugosci 18 m i
szerokosci 3,2 m, takze zbudowanej na T-ksztattnej stepce. Kadtub tej todzi sktadat sie z oSmiu

debowych pasdw poszycia uftozonych na zakfadke i potaczonych nitami. Usztywnienie
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poprzeczne byto wykonane z sosnowych wreg, przymocowanych do czesci dennej poszycia za
pomocg techniki wyciosowo-przewigzowej. Do pigtego i szdéstego pasa poszycia wregi byty
przymocowane za pomocg techniki wyciosowo-przewigzowej oraz drewnianymi kotkami,
przechodzacymi przez wyciosy w klepkach. Siédmy pas przymocowany byt tylko na drewniane
kotki, a 6smy za pomocg duzych gwozdzi zagietych od srodka. Obok todzi znaleziono wiosto
sterowe o dtugosci 2,5 m. T-ksztattna stepka z wydatng czescig pionowa byta wskazywana jako
szczegolnie istotna cecha tego znaleziska, Swiadczaca o wzmocnieniu konstrukcji kadtuba,
ktére umozliwitoby uzycie napedu zaglowego (Ejstrud i inni 2008: 78-80). W przesztosci wraki
datowane byly szeroko na V-VIII wiek; badacze plasowali je typologicznie miedzy todzig z
Nydam, a statkiem z Oseberg. Ostatnie badania dendrochronologiczne umozliwity zawezenie
daty zbudowania obu todzi na ok. 780-800 r., co oznacza, ze funkcjonowaty one w czasach
znacznie blizszych statkowi z Oseberg, datowanego na ok. 820 r. Chociaz teoretycznie tddz
Kvalsund 2 byta przystosowana do napedu zaglowego, to nie znaleziono przy niej zadnych jego

Swiadectw (Nordeide, Bonde, Thun 2020).

4.2.2. Koncepcje genezy todzi klepkowej

Przedstawione wyzej znaleziska od wielu lat stanowig podstawe dyskusji na temat genezy
poétnocnoeuropejskiej todzi klepkowej. Problem ten rozpatrywany byt w duchu
ewolucjonistycznym: zaktadano istnienie linii rozwojowych, prowadzgcych od najprostszych
form transportu wodnego do todzi klepkowych. W odkrywanych w pétnocnej Europie
pozostatosciach dawnych jednostek ptywajgcych doszukiwano sie cech konstrukcyjnych,
Swiadczacych o stopniowej ewolucji od form prostych do bardziej ztozonych, kreslagc w ten
sposob linie ewolucyjne majace siega¢ od co najmniej IV wieku. Jednoczesnie wskazywane
cechy typologiczne pomagaty w umiejscawianiu nowych znalezisk w czasie, zwtaszcza wobec
braku metod datowania bezwzglednego. W Skandynawii debata ta toczy sie od lat 30. XX
wieku, skupiajgc sie na kwestii pochodzenia skandynawskich todzi klepkowych od todzi
jednopiennych lub fodzi skérzanych. Dyskusje podsumowat w 1972 roku Ole Crumlin-
Pedersen opowiadajgc sie za tym, ze skandynawskie todzie klepkowe wywodzg sie od
dtubanek z rozginanymi burtami. Jednym z jego argumentdw jest konserwatywnosc
szkutnictwa, obserwowalna nawet w latach 60. XX wieku na przyktadzie wprowadzania
nowych materiatéw — pierwsze todzie laminatowe catkowicie odzwierciedlaty ksztatt todzi
drewnianych, witgcznie z uwzglednieniem zaktadkowego poszycia. Dopiero po kilku latach
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stosowania nowego materiatu jego zalety znajdujg praktyczne zastosowanie. Crumlin-
Pedersen uznat, ze proces, ktéry w XX wieku zajat kilka lat, we wczes$niejszych okresach
historycznych musiat odciska¢ swaéj $lad na ksztatcie jednostek ptywajgcych przez cate stulecia
(Crumlin-Pedersen 1972: 219). Dokonujac przeglagdu mozliwych prototypow todzi klepkowej —
todzi skdérzanej, zwyktej dtubanki i dtubanki z rozginanymi burtami — Pedersen uznaf, ze tylko
ksztatt tej ostatniej odpowiada ksztattowi skandynawskiej todzi klepkowej (Crumlin-Pedersen
1972:223). Wskazat, ze z obszaru Skandynawii faktycznie znane sg dtubanki o rozginanych
burtach datowane na pierwsze wieki po Chrystusie. Za przyktady podat groby todziowe w
Slusegard oraz t6dz z Vaaler Moor (Crumlin-Pedersen 1972: 227-228). Opisujac, na podstawie
danych etnologicznych z Finlandii, proces budowy todzi z rozginanymi burtami Pedersen
zwrécit uwage na podobienstwo jej ksztattu do todzi Kvalsund 1. Przekréj wzdtuiny z
podniesionymi w gére stewami i ksztatt gérnej krawedzi burt, tukowaty przekrdéj poprzeczny
na Srédokreciu oraz rozmieszczenie usztywniajgcych catos¢ wreg sg praktycznie identyczne w
obu przypadkach, co ma wskazywac na silny zwigzek miedzy obiema formami (Crumlin-
Pedersen 1972: 231). Jednoczesnie Crumlin-Pedersen nie odrzuca catkowicie todzi ze skoéry.
Przyktadem konstrukcji szkutniczej wywodzacej sie z tej tradycji moze by¢ 16dz z Hjortspring.
Jej charakterystyczne podwdjne zakonczenia dziobu i rufy sg prawdopodobnie cechami todzi
ze skory z epoki brazu, ktére przeszty do todzi klepkowej. Nie znalazty one jednak zastosowania

w pdzniejszych konstrukcjach i zostaty porzucone (Crumlin-Pedersen 1972: 232).

Z hipotezg Crumlina-Pedersena polemizowat George Indruszewski (2009), wskazujgc
na jej ,skandynawsko-centrycznos$¢” oraz pewne kwestie, ktére pozostawiata bez wyjasnienia.
Nalezaty do nich ubogosé materiatu archeologicznego majgcego obrazowaé przemiany, nagte
pojawienie sie nitdw faczacych klepki okoto 200 r. n.e., czy sposéb, w jaki todzie klepkowe
odzwierciedlajg wczesniejszg tradycje. Dalej Indruszewski wskazat, ze cechy uwazane
dotychczas za dystynktywne dla szkutnictwa pétnocnego wystepujg wczesniej w tradycji galo-
rzymskiej, reprezentowanej archeologicznie przez m. in. wraki jednostek renskich
(Zwammerdam, Woerden), datowanych na I-Il w. n.e. (Indruszewski 2009: 413). Takze nity
pojawiajg sie wczesniej w Swiecie srddziemnomorskim. tédz z Hjortspring to dla
Indruszewskiego przyktad znaleziska ilustrujgcego proces przemian, jaki zachodzit w
niereprezentowanych archeologicznie todziach ze skoéry czy kory epoki brazu, prowadzacy do

wprowadzenia poszycia z drewna, wiecej méwigcy o tej wczedniejszej tradycji, niz o
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pozniejszych todziach klepkowych. Jednoczesnie cechy wywodzgce sie z tradycji todzi ze skory,
jak wyciosy w klepkach, mogg by¢ najbardziej rodzimymi cechami pétnocnoeuropejskich todzi

klepkowych (Indruszewski 2009: 416-417).

Poréwnujgc ze sobg znaleziska z Nydam z todzig z Hjortspring, Crumlin-Pedersen
wskazat na kilka podstawowych réznic, swiadczacych o duzych zmianach, jakie zaszty w
skandynawskim szkutnictwie w dzielgcym je okresie. Sg to gtéwnie przejscie z miekkich (lipa)
do twardych (dab) gatunkéw drewna na klepki poszycia, wprowadzenie stepki oraz stew
zamykajgcych kadtub, zmiana sposobu taczenia klepek z szycia i wigzania na nity oraz zmiana
sposobu napedu z pagajowania na wiostowanie (Crumlin-Pedersen 2010: 68). Ronald Bockius
dodat do nich jeszcze wprowadzenie sztywnych wreg wykonanych z naturalnych krzywulcow
w miejsce gietkich zeber z miekkich gatunkéw drewna (Bockius 2017: 253). Czesciowo
zgadzajac sie z Indruszewskim, Crumlin-Pedersen przypuszczat, ze zmiana nastgpita za sprawg
skandynawskich wojownikéw stuzgcych w rzymskiej armii, ktdrzy przyniesli do domu pewne
idee dotyczgce technik budowy todzi (Crumlin-Pedersen 2010: 68). Bockius, odwotujgc sie do
wczesniejszych rozwazan Indruszewskiego, rozwinat to przypuszczenie, zastanawiajgc sie nad
tym, czy ze Swiata rzymskiego nie pochodzi cata koncepcja zaktadkowego poszycia, wskazujgc
na pewne wczesne, aczkolwiek pojedyncze, przyktady znalezisk ze Swiata antycznego (Bockius
2017: 253). Na podstawie rozprzestrzeniania sie takich cech jak konstrukcja zaktadkowa (z
uzyciem nitéw z podkfadkami), czy technika uszczelniania tkaning zamoczong w smole
(tozsama dla todzi z Nydam i rzymskich statkéw rzecznych), Bockius stwierdza, ze tuz po
rzymskim podboju Galii i intensywnej obecnosci Rzymian w strefie limesu germanskiego do
poétnocnej Europy dotart (za sprawg najemnikéw czy handlarzy) impuls technologiczny
zwigzany z budowa jednostek ptywajacych. Pewne cechy i techniki szkutnicze miaty zostac
przez germansky i skandynawska ludnos¢ czesciowo skopiowane, a czesSciowo stuzyé jako
inspiracje w rozwijaniu wtasnej technologii. Na tym gruncie rozwijata sie tradycja szkutnicza, z

ktorej wywodzg sie statki i okrety epoki wikingédw (Bockius 2017: 255-256).

todzie klepkowe z poszyciem zaktadkowym sg tylko jedng z czterech
wczesnosredniowiecznych tradycji szkutniczych wyrdznianych przez Crumlina-Pedersena
(Ryc. 216). Pozostatymi trzema sg fryzyjskie proto-kogi i proto-holki oraz réznego rodzaju
srddlagdowe jednostki ptaskodenne (Crumlin-Pedersen 2010: 73). Fryzowie juz od VIII wieku

prowadziliintensywny handel w obrebie Morza Pétnocnego, a w drugiej potowie stulecia mieli
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dotrze¢ takze nad Battyk (Adamczyk 2010: 69). Uzywane przez nich proto-kogi miatyby byc¢
pierwowzorami pdézniejszych kog. Nie odnaleziono dotychczas zadnej proto-kogi, jednak
Crumlin-Pedersen wskazuje, ze musiaty one mie¢ podstawowe cechy konstrukcyjne kog:
ptaskie, karawelowe dno ostro przechodzace w utozong na zaktadke burte. Miatyby to by¢
jednostki przeznaczone do zeglugi srédlgdowej i przybrzeznej, ktére w pdzniejszych czasach
zostaty przystosowane do zeglugi petnomorskiej przez podwyzszenie burt (Crumlin-Pedersen
2010: 73-75). Proto-holki natomiast miatyby mieé zupetnie inng konstrukcje, z pojedyncza,
duzych rozmiaréw dtubanka tworzacg dno, do ktérego przybijano masywne klepki poszycia.
Jednostki tego typu nie posiadaty zestawu trzonowego. Dziéb i rufa proto-holkéw miaty byé
silnie wygiete do gory, przez co kadtub miat w przekroju wzdtuznym ksztatt tukowaty,
przypominajgcy banan lub stragk fasoli. Znanych jest kilka znalezisk tego typu jednostek, miedzy
innymi z Utrechtu czy Londynu. Fakt odnalezienia podobnych wrakdéw po obu stronach Kanatu
La Manche miatby $wiadczyé o tym, ze byty to jednostki zdolne do petnomorskiej zeglugi

(Crumlin-Pedersen 2010: 74).
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Ryc. 216 Cztery gtéwne typy jednostek ptywajacych we wczesnym Sredniowieczu wg. Crumlina-Pedrsena. 1: jednostka
stepkowa; 2:""proto-koga”; 3:”proto-hulk”; 4:barka (Crumlin-Pedersen 2010: 74, fig. 3.3)

4.2.3. Wprowadzenie zagla na Battyku

Omawiane do tej wraki z pétnocnej Europy to niemal wyfacznie (wyjgtkiem moze by¢ wrak
z Gredstedbro) pozostatosci jednostek o napedzie wiostowym. Miedzy todzig z Hjortspring a
todziami z Nydam nastepuje zasadnicza zmiana z pagajowania z wolnej reki do wiostowania z
uzyciem statego punktu podparcia przymocowanego do kadtuba (dulki). Naped wiostowy jest
jednak znacznym ograniczeniem, polegajagcym catkowicie na sile ludzkich miesni.
Wprowadzenie zagla umozliwia pokonywanie drogg morskg znacznie wiekszych odlegtosci w

znacznie krétszym czasie i przy wysitku znacznie mniejszej liczby ludzi. O najwczesniejszym
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uzyciu zagla na Swiecie informujg nas takie zrédta jak gliniany model datowany na faze Ubajd
4 (ok. 4800-4300 p.n.e.) z cmentarzyska w Eridu w potudniowej Mezopotamii (Carter 2018:
67-68) oraz malunek na wazie kultury Nagada Il z ok. 3500-3200 p.n.e. (Mark 2013).
Najwczesniejsze uzycie zagla w poétnocnej Europie to prawdopodobnie wyprawa odkrywcza
Pyteasza z Massalii w 325 roku p.n.e. O znajomosci zagla na Wyspach Brytyjskich swiadczy
ztoty model todzi z Broighter z Irlandii z | w. p.n.e., wyposazony w wiosta oraz maszt z rejg
(McGrail 1987: 225). O zaglach ze skoéry, uzywanych przez celtyckich Wenetdw pisat Cezar, a
zagle celtycko-rzymskich jednostek rzecznych przedstawione sg najprawdopodobniej na
rzymskiej mozaice z Bad Kreuznach (McGrail 1987: 234). Takze z pozostatosci tego typu
jednostek pochodzg najstarsze gniazda masztowe w pétnocno-zachodniej Europie, chociaz
mogty one stuzy¢ osadzeniu masztow holowniczych (McGrail 1987: 225). Najstarsze
wyobrazenia statkéw pod zaglami z pdétnocnej Europy pochodzg z gotlandzkich kamieni

runicznych, datowanych najwczesniej na VI-VII w. n. e. (Indruszewski 2004: 214).

Najwczesniejszym dobrze zachowanym archeologicznym dowodem stosowania zagla
w poétnocnej Europie jest statek z Oseberg, zbudowany w 820 r. i zagrzebany pod kurhanem
pogrzebowym nieopodal Tgnsberg nad fiordem Oslo w roku 834, gdzie stanowit czes¢
bogatego kobiecego pochéwku odkrytego w 1904 r. Statek, o wymiarach 21,5 m dtugosci i 5
m szerokosci zachowat sie w 95% (Bischoff 2012: 337). Maszt osadzony byt w nadstepce o
dtugosci 1,6 m. Lezata ona na stepce w rejonie Srédokrecia, nieco przesunieta w kierunku
dziobu. Przed gniazdem masztu w nadstepce znajdowato sie pionowe ramie o dtugosci ok. 80
cm, pierwotnie bedgce gatezig drzewa, z ktérego wykonano element. Ten rodzaj nadstepki z
gniazdem masztu i pionowym ramieniem wystepowac bedzie pdziniej w wielu wrakach
skandynawskich todzi i statkdw zaglowych. Na wysokosci poktadnikéw, ok. 1 m nad stepka,
znajdowato sie jarzmo masztu o dtugosci 3,1 m, dodatkowo stabilizujgce maszt. Jarzmo masztu
statku z Oseberg pekto podczas uzytkowania i zostato naprawione dwoma zelaznymi
obreczami (McGrail 1987: 226-229). Pierwotnie statek z Oseberg, ze wzgledu na szerokos¢ i
dos¢ niska wolng burte byt interpretowany jako swego rodzaju luksusowy jacht nalezgcy do
wysoko postawionej osoby (Smolarek 1963a: 52). Najnowsze préby drugiej repliki, ,Saga
Oseberg” wskazujg jednak na dobre wtasciwosci zeglugowe tej jednostki, sprawdzajacej sie co
najmniej w zegludze przybrzeznej, wigcznie z zeglugg na wiatr (Bischoff 2021). Jak wczesniej

wspomniano, najstarszym jak do tej pory odnalezionym wrakiem battyckim, ktory maégt by¢
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napedzany za pomocg zagla jest wrak Salme 2 datowany na lata 650-750; zachowat sie on
jednak tylko w formie rzeddéw nitéw taczacych klepki i barwnego odcisku prawdopodobnie T-

ksztattnej stepki w ziemi (Peets i inni 2013).

Podobng do statku z Oseberg konstrukcjg i proporcjami kadtuba charakteryzujg sie dwa
inne statki, odnalezione pod kurhanami pogrzebowymi nad fiordem Oslo: wraki z Gokstad i
Tune. Pierwszy z nich, odnaleziony w 1880 r. i datowany na koniec IX wieku ma 23,2 m dtugosci
i 5,2 m szerokosci. Zachowato sie okoto 60-70% pierwotnej konstrukcji, w tym nadstepka oraz
jarzmo masztu (Bonde, Christensen 1993). Kadtub statku z Gokstad sktada sie z 16
zaktadkowych paséw poszycia potgczonych zelaznymi nitami. Cato$¢ usztywniona jest
dennikami, na ktérych spoczywajg belki poprzeczne (system biti), do ktdrych przymocowane
sg kolanka usztywniajgce burty. Nad tymi kolankami biegng miedzywregi, usztywniajace trzy
najwyzsze pasy poszycia. Elementy usztywnienia przymocowane zostaty do poszycia za
pomocg techniki wyciosowo-przewigzowej w czesci dennej oraz kotkami drewnianymi w
czesci nawodnej (Nicolaysen 1882: 54). W ten sam sposéb zbudowane byty kadtuby statkdow z
Oseberg i Tune. Crumlin-Pedersen ttumaczyt to elitarnoscig tych trzech jednostek — stara
technika wyciosowo-przewigzowa byta bardziej pracochtonna, co mogto przektadac sie na
prestizowg wartos$¢ tak zbudowanych statkow (Crumlin-Pedersen 1997: 199). Knut Paasche,
autor ostatniej analizy wraka z Tune (datowanego na poczatek X wieku) sugeruje, ze mogta za
tym stac funkcjonalnos¢: przywigzywanie dennikdw do klepek nie wymaga ich przewiercania,
co zwieksza wodoszczelnosé, a mniej kotkdw wystajgcych z kadtuba zmniejszato opory w
wodzie (Paasche 2020: 44). Drewniane kotki majg jednak to do siebie, ze peczniejg pod
wptywem wody, co czesto przywotywane jest jako zaleta tej techniki. Wydaje sie tez, ze nawet
najgtadsze powierzchnie zewnetrzne klepek nie bytyby w stanie zréwnowazyé oporéw
generowanych przez sam fakt potozenia poszycia na zaktadke. Istnieje takze trzecia mozliwos¢:
denniki dowigzane, a nie przybite na state do klepek zwiekszaty elastycznosé catej konstrukcji,
co z pewnoscig bylto istotne dla szkutnikdw budujgcych duze jednostki z napedem zaglowym,
ktére musiaty wytrzymywac o wiele wiecej naprezen niz fodzie napedzane tylko wiostami.

Istotng role mogta tez petni¢ tradycja i konserwatyzm rzemiosta szkutniczego.

Tak pdzne, datowane najwczesniej na VI-VII wiek wprowadzenie zagla na Battyku nie
zostato jeszcze wyjasnione w zadowalajacy sposdb. Germanscy wojownicy, ktdrzy stuzyli w

rzymskich legionach i mieli przynies¢ na pétnoc niektdre idee dotyczgce budowy jednostek
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ptywajgcych, z pewnoscig byli zaznajomieni z napedem zaglowym. Crumlin-Pedersen
ttumaczyt to kilkoma czynnikami. Pierwszym z nich bytaby liczna zatoga niezbedna do obrony
przed atakiem na niebezpiecznym Battyku — w czasie, kiedy nie walczyli w obronie tadunku,
wojownicy réwnie dobrze mogli stuzy¢ jako wioslarze, napedzajacy statek niezaleznie od
wiatru. Innym czynnikiem bytaby trudnos$¢ w zdobyciu materiatéw oraz wykonanie zagla z
takielunkiem, co miatoby by¢ wysitkiem poréwnywalnym z budowg samej todzi. Najwiekszym
problemem miato byé jednak wprowadzenie takich zmian w ksztafcie i konstrukcji kadtuba,
aby idealna jednostka wiostowa stafta sie jednostkg z napedem wiostowo-zaglowym lub
polegajgca wytgcznie na zaglu. Podczas wprowadzania zagla z pewnoscig eksperymentowano
z réznymi rozwigzaniami, ktérych wynikiem byty takie konstrukcje jak statki z Oseberg,
Gokstad i Tune (Crumlin-Pedersen 2010: 97-98). Jedng z takich eksperymentalnych,
przejsciowych form miatyby by¢ jednostki z niemal prostokgtnymi stewami, widoczne na
gotlandzkich rytach naskalnych oraz m. in. na monetach z Hedeby. Ta prostokatna forma jest
intepretowana jako odpowiedz na potrzebe zwiekszenia zanurzonej powierzchni kadtuba, co
przeciwdziata dryfowi bocznemu podczas zeglugi na wiatr. Eldar Heide i Terje Planke sugerujg,
ze powiekszenie powierzchni przez wypetnienie przestrzeni miedzy stewg a stepkg wywodzi
sie od wioset sterowych, uzywanych zaréwno na dziobie, jak i na rufie wczesnych jednostek
wiostowych. Autorzy ci przywotujg takze pewne analogie etnograficzne z zachodniej Norwegii,
gdzie podobng funkcje spetnia element przejSciowy miedzy stepka a stewg (/dt), ktéry w
niektorych przypadkach moze by¢ gtebszy od stepki. Za tg hipotezg przemawiajg takze pewne
argumenty lingwistyczne — w $redniowiecznych zZrédtach staronordyckich statki zaglowe
okresla sie czasem stowem beit, co miato oznacza¢ jednostke dobrze przecinajgcg fale w
zegludze na wiatr, co pasowatoby do efektu przynoszonego przez prostokgtng forme stewy
(Heide, Planke, 2019). Wydaje sie, ze w pdzniejszych konstrukcjach skandynawskich efekt

zmniejszania dryfu osiggany byt przez rozbudowang cze$¢ podwodna kadtuba.

Niezaleznie od powodow tak pdinego przyjecia zagla na Battyku i doktadnego
przebiegu proceséw, ktére do tego doprowadzity, w IX wieku, a z duzym
prawdopodobiennstwem w VIII czy nawet VIl stuleciu naped zaglowy byt juz stosowany dos¢
powszechnie. Jego zastosowanie znacznie zwiekszyto mozliwosci uzytkowania transportu
morskiego, zarowno w celach wojennych i handlowych, co przetozyto sie na niewatpliwy

sukces wczesnosredniowiecznych spotecznos$ci skandynawskich, wyrazony w nekajgcych
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Europe kontynentalng wyprawach wikingdw czy nieco pdzniejszej kolonizacji znacznych
terendw Wysp Brytyjskich, Normandii czy wysp pétnocnego Atlantyku z Islandig i Grenlandia
wigcznie. Zagiel byt takze warunkiem rozwoju dalekosieznego handlu morskiego na duzg skale.
Pod koniec IX stulecia uzytkowane byty wielofunkcyjne jednostki w typie statkdw z Gokstad i
Tune, o tadownosci ok. 7 ton i 30-40 cztonkami zatogi (Crumlin-Pedersen 2010: 98). Jednak juz
w nastepnym stuleciu doszto do specjalizacji jednostek na przeznaczone wytgcznie do
przewozu oséb (okrety wojenne z licznymi zatogami) oraz do przewozu ddébr — pierwsze

battyckie statki handlowe.

4.3. Stowianie nad Battykiem. Nadbattycka strefa gospodarcza

Kwestia etnogenezy Stowian oraz rekonstrukcji rozprzestrzeniania sie stowianskiego
osadnictwa w Europie srodkowo-wschodniej daleko wykracza poza zakres niniejszej pracy. Na
potrzeby rozwazan dotyczacych szkutnictwa i zeglugi dos¢ powiedzie¢, ze do zasiedlenia
potudniowego wybrzeza Battyku przez Stowian, od ujscia Wisty po okolice dzisiejszej Lubeki
doszto najprawdopodobniej w VI-VII wieku. Wsréd badaczy tematu wecigz toczy sie debata
dotyczaca charakteru, przebiegu i doktadnej chronologii tego procesu oraz kwestii ciggtosci
osadniczej miedzy pding starozytnoscia a wczesnym Sredniowieczem (Piskorski 2002: 129-
148). Ta ostatnia kwestia jest szczegdlnie interesujgca, gdyz jej rozwigzanie mogtoby rzucié
pewne S$wiatto na sprawe rozwoju i odrebnosci stowianskiego szkutnictwa. Henryk
Machajewski (2005) sugerowat istnienie takiej kontynuacji na terenie Pomorza (szczegdlnie na
zachdd od Odry), na co wskazuje naktadanie sie stref najpdiniejszego osadnictwa
starozytnego oraz najwczes$niejszego Sredniowiecznego, co wigze z dalszym funkcjonowaniem
starego osadnictwa i jego atrakcyjnoscig, wynikajgcg z wcigz utrzymywanych kontaktow ze
Skandynawig. Nad Zatoke Gdarnskg Stowianie mieli dotrze¢ pdzniej niz na tereny ujscia Odry
(tosinski 1982: 28-33), jednak w rejonie tym widoczna jest kontynuacja osadnictwa z okresu
wptywoéw rzymskich, mimo jego przerzedzenia i regresu gospodarczego. O kryzysie okresu
wedrowek luddw swiadczg znaleziska skarbdéw z V-VI wieku z Pomorza Gdanskiego (tuka 1985:
33). Niestety, mimo uptywu wielu lat od opublikowania cytowanych wyzej opracowan, stan

badan archeologicznych nad wczesnym sredniowieczem Pomorza, szczegdlnie Wschodniego
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WwcigZz pozostaje niewystarczajacy dla wyciggania konkretnych wnioskéw dotyczgcych

osadnictwa w tym okresie (Dulinicz 2014).

Juz w V-VI stuleciu spotecznosci skandynawskie zaczynajg przechodzi¢ gtebokie
przemiany zwigzane z konsolidacja wtadzy w rekach elit wojownikéw, co prowadzi do
wytworzenia sie struktur ponadregionalnych, umozliwiajgcych z kolei nawigzanie
dalekosieznych kontaktéw handlowych z Europg zachodnig oraz wschodnig (Bogucki 2010:
159-160). W ramach tych kontaktéw w rejonie nadbattyckim zaczynajg powstawac emporia
handlowe, usytuowane zazwyczaj na skrzyzowaniu szlakédw handlowych, w miejscach
naturalnie chronionych (zatoki, fiordy, ujscia rzek), ale czesto takze stanowigcych granice
miedzy grupami etnicznymi lub politycznymi. Osady te w wiekszosci miaty charakter osiedli
protomiejskich, petnigcych funkcje centrow wymiany handlowej i produkcji rzemiesiniczej,
czesto zamieszkanych przez grupy przybyszy (handlarzy, rzemieslnikdw) z zewnatrz.
Funkcjonowanie emporidw wymagato ochrony lokalnej wtadzy (ksigzecej, plemiennej) i
przyspieszato procesy stratyfikacji spotecznej. Do emporiéw nalezaty osady rozsiane po catym
basenie Morza Battyckiego, takie jak Ribe, Hedeby, Birka, Truso czy Stara tadoga, tworzgce tak
zwang nadbattycka strefe gospodarczg (Bogucki 2010: 151-155). Poczatkowo duzg role w
battyckim handlu mieli odgrywac¢ kupcy fryzyjscy, odpowiedzialni za kontakty z Europa
Zachodnig, a do ostatecznego uformowania sie nadbattyckiej strefy gospodarczej miato dojs¢
dopiero w VIII wieku, wraz z nawigzaniem kontaktow ze spotecznosciami stowianskimi i
battyjskimi zamieszkujgcymi potudniowe i wschodnie wybrzeze Battyku (Losinski 1997: 74).
Skandynawowie mieliby by¢ zainteresowani przede wszystkim towarami masowymi, takimi
jak zboze i sél, a takze bursztyn, zas Stowianie mieli importowaé niektére surowce i towary
luksusowe. Do pierwszych kontaktéw miato dojsé juz na poczatku VIII wieku, o czym $wiadczg
znaleziska z Gross Stromkendorf i Dierkow, natomiast na przetomie VIII i IX wieku doszto do
intensyfikacji wymiany (tosinski 1997:74-75). Najwczesniejsze emporia handlowe
Stowianszczyzny miaty znajdowac sie na Pofabiu. Nalezaty do nich Rerik (identyfikowany ze
stanowiskiem w Gross Stromkendorf), Menzlin czy Ralswiek na Rugii (Buko 2021: 22-23). U
ujscia Odry i na Pomorzu Zachodnim rozwdj osad wczesnomiejskich takich jak Wolin, Szczecin
czy Kotobrzeg (petnigcy wazng role w handlu solg) datuje sie na poczatek IX wieku. We
wczesnych nawarstwieniach tych stanowisk natrafiono na slady kontaktéw ze Skandynawig

oraz fizycznej obecnosci skandynawskich kupcéw i rzemiesinikow (tosinski 1997: 79).
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W rejonie Zatoki Gdanskiej jako emporium handlowe bezsprzecznie identyfikowac
mozna jedynie Truso (stanowisko w Janowie Pomorskim), zwigzane jednak przede wszystkim
z kontaktami miedzy Skandynawami a ludnoscig battyjskg. Osada ta, znana z pojedynczego
opisu zrédtowego (relacja Wulfstana) miata funkcjonowaé¢ od VIII wieku, najpierw jako
sezonowy punkt rzemiosta i wymiany, a pdzniej (od IX wieku) jako staty osrodek protomiejski
(Jagodzinski M. 2010: 108). Niejasne sg przyczyny i doktadna chronologia opuszczenia Truso,
jednak niektdrzy badacze wigzg je ze zniszczeniem emporium przez Piastow w drugiej potowie
X wieku —funkcje osrodka handlowego miatby przejgé Gdansk (Bogucki 2010: 162). Najstarsze,
pojedyncze konstrukcje z Gdanska datowane dendrochronologicznie pochodzg z 932 r. (Paner
2015:152), natomiast w rejonie dzisiejszej Hali Targowej na Kepie Dominikanskiej odnaleziono
nieliczne fragmenty ceramiki, ktére mozna datowaé na drugg potowe X wieku (Borcowski
2009: 92). Na przetom IX i X wieku datowane sg najstarsze konstrukcje portowe w Pucku
(Popek 2020: 277). Stan badan (a zwtaszcza dotychczasowy brak zaplecza portu) nie pozwala
jednak na jednoznaczne stwierdzenie, czy byto to kolejne battyckie emporium, czy moze

niewielka lokalna przystan, o czym szerzej mowa w Rozdziale 6.1.3.

Do prowadzenia handlu morskiego, polegajgcego na wymianie towaréw masowych w
ramach wspdlnej strefy gospodarczej obejmujgcej basen Morza Battyckiego niezbedne byty
odpowiedniego rodzaju jednostki ptywajgce. Skandynawska ekspansja gospodarcza i
kulturowa — chociaz w ramach nadbattyckiej strefy gospodarczej nie dochodzito raczej do
catkowitej unifikacji kulturowej, a poszczegdlne regiony zachowywaty swoje tradycje (Losinski
2000) — mozliwa byta miedzy innymi dzieki sSrodkom transportu wodnego, niosgcym takze
duze znaczenie symboliczne. Zamieszkujgcy nad Battykiem Stowianie takze ,,uprawiali morze”.
Pozostawione przez nich relikty todzi i statkdw pozwalajg obecnie na wglad w skale ich potrzeb

w tym zakresie.

4.3.1. Poczatki stowianskiego szkutnictwa nad Battykiem

Wsréd polskich badaczy ugruntowat sie poglad, iz 16dz klepkowa na terenie
Stowianszczyzny powstata przez modyfikacje todzi jednopiennej. Jako jeden z pierwszych
sformutowat go Przemystaw Smolarek, positkujacy sie zrédtami etnograficznymi oraz pracami

niemieckiego badacza Wolfganga Rudolpha. Ten ostatni przedstawit koncepcje rozwoju todzi
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jednopiennej do todzi klepkowej na podstawie materiatow etnograficznych, wskazujgc na tak
zwane czétno rostockie (Rostocker Kahn), posiadajace stepke w formie wyztobionej dtubanki,
jako na zabytek ilustrujgcy przemiany, ktére mogty zachodzi¢ w sredniowieczu (Rudolph
1962). Smolarek polemizowat z niektérymi twierdzeniami Rudolpha, zwtaszcza dotyczgcymi
datowania procesu przemian (niemiecki badacz twierdzit np., ze nie mogty one nastgpic¢ przed
X wiekiem), uznajgc sama koncepcje metody przejscia od todzi jednopiennej do todzi
klepkowej (Smolarek 1971: 500-506). Miato to nastgpi¢ w wyniku wielowiekowe] ewolucji,
postepujgcej w miare rozwoju spoteczno-gospodarczego i zwiekszajgcych sie za jego sprawa
potrzeb komunikacyjnych. Smolarek wyrdznia trzy teoretycznie mozliwe drogi przeksztatcenia
sie dtubanki w t6dz klepkowa: przez poszerzenie dna, rozszerzenie bokéw (rozgiecie dtubanki)
oraz przez podwyzszenie bokdw poprzez dobicie dodatkowych paséw poszycia (Smolarek
1972). O pochodzeniu potudniowobattyckiej todzi klepkowej od dtubanki pisat takze
Wiadystaw  Filipowiak, wskazujagc na podwyzszanie burt dtubanki i mozliwy do
zrekonstruowania, na podstawie znanych zabytkéow ze Stowianszczyzny, cigg rozwojowy
(Filipowiak Wt. 1988). Takze Jerzy Litwin wskazywat gtéwnie na metode podwyzszania burt
dtubanki jako sposéb przystosowania jej do ptywania po petnym morzu, stosowany juz nawet
w VII wieku. Stopniowo, w miare zwiekszania sie rozmiaréow budowanych todzi, dtubanka
stanowigca dno jednostki stawata sie coraz wezsza, zamieniana w pétokragta belke, a w koncu
w T-ksztattng stepke (Litwin 1995b: 32-36). Teorie rozwoju stowianskiego szkutnictwa
rozszerzyt George Indruszewski, bazujgcy na materiatach z rejonu ujscia Odry. Wedtug niego
wyksztatcenie sie T-ksztattnej stepki w miejsce szerokiej i ciezkiej stepki dtubankowej oznacza
fundamentalng zmiane koncepcji budowy jednostki — w dtubankach i todziach z dtubankowa
stepka statecznos¢ osiggana jest przez wiekszg mase (grubosc) dna, natomiast w przypadku
todzi klepkowej zbudowanej na T-ksztattnej stepce za statecznos¢ odpowiada bardziej ksztatt
catego kadtuba, a nie pojedynczy ciezki element umieszczony na dnie (Indruszewski 2004: 211-

213).

Ogélnym zatozeniem przyswiecajgcym autorom rozwijajgcym tg ewolucjonistyczng
koncepcje byta niezaleznos¢ rozwoju stowianskiej fodzi klepkowej, o czym majg sSwiadczyé
réznice miedzy szkutnictwem Stowian a innych spotecznosci. Rozwdj ten miat trwacé przez cale
pokolenia, ktdre stopniowo, bazujgc na wtasnych doswiadczeniach doskonality technologie

budowy jednostek ptywajacych. Przyktadowo, Smolarek pisat, ze ,,w koncepcjach technicznych

374



szkutnictwo stowianskie rozwijato sie przede wszystkim na wzorach wtasnych, rodzimych”;
autor ten przyznawat jednak zaraz potem, ze ,szkutnictwo stowianskie niewatpliwie
asymilowato pewne cechy, bedgce witasciwosciami nordyjskimi” (Smolarek 1969: 371).
Witadystaw Filipowiak uwazat, ze ,do ewolucji tej mogto dojs¢ na potudniowym wybrzezu
Battyku niezaleznie od obcych impulséow” (Filipowiak Wt. 1988: 39). Najbardziej rozbudowang
argumentacje za niezaleznoscig rozwoju stowianskiego szkutnictwa sformutowat
Indruszewski, doktadnie opisujgc cechy dystynktywne tej tradycji i wskazujgc na rdznice
pomiedzy skandynawska a potudniowobattycka linig rozwojowg (Indruszewski 2004: 206-
240). Z ta hipotezg polemizowat Waldemar Ossowski, uznajac, ze , przyjecie ewolucyjnego
modelu rozwoju todzi u Stowian $wiadczytoby o izolacji regionu, w ktérym proces ten
nastepowat”, co nie pasuje do obrazu spotecznosci utrzymujgcych bliskie kontakty handlowe

ze skandynawskimi sgsiadami (Ossowski 2014: 104).

Znaleziska archeologiczne, ktére mogtyby dokumentowaé rozwdj szkutnictwa
potudniowego Battyku od form prostych do ztozonych sg bardzo nieliczne. Do najstarszych
tego typu zabytkdw nalezg dwa debowe krzywulce odnalezione podczas badan
archeologicznych w zatopionym porcie w Pucku przez Wiestawa Stepnia (Stepien 1986: 82-
83). Majag one silnie zniszczong krawedz zewnetrzng noszacy S$lady otwordw.
Najprawdopodobniej s3 to wregi przymocowywane do poszycia za pomocg metody
wyciosowo-przewigzowej, wystepujgcej w opisanych wyzej skandynawskich todziach z Nydam
czy Kvalsund, ale takze w statkach z Oseberg, Gokstad i Tune. Wregi te zostaty wydatowne
metoda radioweglowa, dajgc wyniki 1860 + 120 BP* oraz 1390 +40 BP>, co pozwala sadzi¢, ze
w | tysigcleciu naszej ery zamieszkujgca wybrzeze Zatoki Puckiej ludnos¢ uzywata jednostek
podobnych do todzi z Nydam (Ossowski 2014: 105). Innym przyktadem znad Zatoki Gdaniskiej,
czesto przywotywana w rozwazaniach o rozwoju stowianskiego szkutnictwa jest 16dz
jednopienna z podwyzszonymi burtami spod bastionu Krélik w Gdansku. Zabytek ten zaginat
jednak w 1945 r., nigdy nie doszto wiec do jego wydatownia metodami bezwzglednymi

(Smolarek 1969: 306).

Wieksza ilo$é zabytkdw majgcych $wiadczyé o rozwoju szkutnictwa na potudniowym

wybrzezu Battyku pochodzi z rejonu ujscia Odry. Za najstarszy zabytek, ktéry mozna tgczyé z

4 Gd-10739, po kalibracji uzyskano wynik 156 calBC - 430 calAD z 95,4% prawdopodobiefistwem
5 Gd-12046, po kalibracji uzyskano wynik 585-744 calAD z 90,9% prawdopodobieristwem
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zegluga stowianskag tego regionu uznaje sie dtubanke z Kamienia Pomorskiego datowang
radioweglowo na 1490 + 65 BP® (Szymczak 1996: 41, tab. 1). Wtadystaw Filipowiak wskazywat
na jej duze rozmiary (zachowana szerokosé¢ 1,3 m, mozliwa dtugo$¢ ponad 10 m) oraz na
otwory po kotkach, sugerujgce istnienie wreg, a co za tym idzie podwyzszania burty
dodatkowymi klepkami poszycia (Filipowiak Wt. 1988: 29-30). George Indruszewski uwazat, iz
brak grodzi wewnetrznych, zaokraglony ksztatt, do$¢ grube dno oraz duza szeroko$¢ moze
wskazywa¢, iz byfa to diubanka rozszerzana, wskazujgca na poczatek zmiany koncepcji
statecznosci jednostki. Za mozliwe difubanki rozszerzane Indruszewski uznaje tez todzie ze
Szczecina-Podzamcze (1135 + 30 BP’, za Szymczak 1996: 42, tab. 1) oraz Karsiboru
(niedatowana) (Indruszewski 2004: 211-212).

Zabytkiem majgcym ilustrowac kolejny etap rozwoju szkutnictwa jest tzw. ,wrak” nr
VIIl z Wolina, a w szczegdlnosci jego stepka. Obiekt ten to w istocie zespdt elementéw
szkutniczych wzmacniajgcych plecionkowe konstrukcje umocnienia nabrzeza, ktére datowano
na 2. potowe X wieku. tacznie na ,wrak” sktadato sie kilka fragmentow burty, fragment
wzdtuznika, fragment dennika oraz fragment stepki (Filipowiak W. 2022: 80-82). W literaturze
toczyta sie debata dotyczaca tego, czy w ogdle mozna uznawad je za pozostatosci tej samej
jednostki (Indruszewski 2004: 151; Filipowiak W. 2022: 86-87). Stepka przypomina w swoim
ksztatcie dtubanke. Jej przekrdj jest U-ksztattny, przechodzac do Y-ksztattnego przy utamanym
konicu; catkowita dtugos¢ zabytku to niecaty metr. Do fragmentu stepki drewnianymi kotkami
przybito fate naprawczg, a wzdtuz jej krawedzi zachowato sie kilka kotkédw taczacych jg z
poszyciem (Filipowiak W. 2022: 84). Problematyczna jest kwestia datowania tego zabytku —
badaniom dendrochronologicznym poddano klepki poszycia ,wraka” VIII, otrzymujac
niejednoznaczne wyniki dotyczgce zaréwno dat jak i proweniencji. Najlepiej wydatowane (z
zachowanym przejsciem twardzieli w biel) probki daty wyniki po 910 r., po 947 r. i po 952 r.,
przy czym najstarsza miata pochodzi¢ z drzewa Scietego w okolicach Lubeki, natomiast dwie

pozostate z drzew Scietych nieopodal Wolina (Filipowiak W. 2022: 88-89).

Innym zabytkiem przywotywanym podczas rozwazan o rozwoju todzi klepkowej jest
stepka pochodzgca z wykopalisk w Wolinie, znaleziona jako element wykorzystany wtdrnie do

wzmocnienia nabrzeza portowego. Zachowata sie ona na dfugosci 2,6 m. Wzdtuz krawedzi

6 Gd-2309, po kalibracji uzyskano wynik 432-655 calAD z 95,4% prawdopodobiefistwem
7 GrN-20639, po kalibracji uzyskano wynik 873-993 calAD z 86,1% prawdopodobiefAstwem
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zachowaty sie kotki fgczgce jg z poszyciem. Najciekawszg cechg tej stepki jest jej potokragly
przekréj o szerokosci 21 i wysokosci 6 cm. Datowanie zabytku opiera sie na warstwie, w ktorej
zostat znaleziony (1 potowa X wieku) oraz na badaniach radioweglowych, ktdre daty daty 540
+ 60 calAD® oraz 690-770 calAD®, interpretowane jako wyznaczajgce date budowy jednostki
na koniec VIII lub poczatek IX wieku (Filipowiak W. 2022: 110-111).

Obiektem, ktéry wydaje sie najlepiej ilustrowaé przemiany zachodzgce w stowiafiskim
szkutnictwie jest 16dz odkryta w 1962 roku w Szczecinie. Spoczywata ona w obrebie najstarszej
osady na obszarze Rynku Warzywnego na szczecinskim podzamczu, na gtebokosci 10 m
ponizej wspodtczesnego poziomu gruntu w naturalnej warstwie namuliskowej. Miejsce to
znajduje sie okoto 200 m od wspdtczesnego brzegu Odry — badacze nie spodziewali sie wiec
odnalez¢ tam pozostatosci todzi. Wrak miat dtugos$é 6,5 m przy szerokosci 2 m i wykonany byt
z dobrej jakosciowo debiny. W jego wnetrzu natrafiono na wczesnosredniowieczng ceramike,
wiosto, czerpak oraz rzezbiony drewniany przedmiot w ksztatcie zwierzecej gtowy. Znalezisko
zostato wydatowane metoda stratygraficzng na drugg potowe lub koniec VIl w. (Wesoftowski
1963). Marian Rulewicz zinterpretowat tédz jako jednostke uzywang do rybotéwstwa
(Rulewicz 1986). Pierwsze daty radioweglowe, plasujgce tédz miedzy VIII a drugg potowg IX
wieku (naprawa) opublikowat Wtadystaw Filipowiak. Zauwazyt on, ze stepka nie ma przekroju
w ksztafcie litery T (jak podawali autorzy wczesniejszych wstepnych opracowan), lecz jest
potokragta i przypomina dtubanke (Filipowiak Wt. 1988: 33-38). Pierwsze wyniki analizy
dendrochronologicznej todzi, datujgce jej budowe na poczatek IX wieku Filipowiak
opublikowat w 1994 roku (Filipowiak Wt. 1994), natomiast w 2001 roku dokfadne wyniki
opublikowat Tomasz Wazny. Uzyskane daty wskazywaty, ze t6dZ zostata zbudowana okoto
potowy IX wieku (po 853 r.), natomiast naprawiona na poczatku X stulecia (po 901 r.). Warto
tu zauwazyé, ze w zadnej z prébek nie zachowata sie biel, pozwalajgca na doktadne wskazanie
daty sciecia drzewa. Prébki wskazywaty najwieksze podobieristwo do drewna z rejonu
Szlezwik-Holsztyn oraz potudniowej Jutlandii (Wazny 2001a: 72-74). Zachowana konstrukcja
wraka skfada sie z czterech klepek poszycia na burte, przymocowanych do szerokiej, ciezkiej
stepki o przekroju w ksztatcie litery U szerokiej na 35 cm i wysokiej na 15 cm. Klepki byty

taczone ze sobg za pomocg drewnianych kotkdéw, a za szczeliwo stuzyt mech z domieszka

8 Gd-2300, data z samej stepki, po kalibracji (Filipowiak Wt. 1988: 34)
9 Gd-2281, data z kotkdéw, po kalibraciji (Filipowiak Wt. 1998: 34)
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siersci. Cato$¢ zostata usztywniona za pomocg siedmiu ram wregowych, w wiekszosci
wykonanych z pojedynczych naturalnych krzywulcéw, siegajacych od relingu do relingu.
Niezachowane stewy todzi byty przymocowane do stepki za pomocag ztgczy pionowych
sko$nych (Indruszewski 2004: 118-119). £édZ szczecinska rekonstruowana jest jako niewielka
jednostka o dtugosci catkowitej 8,25 m i szerokosci 2,1 m, uzywana najprawdopodobniej do
rybotdwstwa na ostonietym akwenie, takim jak Zalew Szczeciinski. Wtadystaw Filipowiak
zwracat takze uwage na to, ze zgodnie z wynikami datowan tédz byta uzywana przez okoto 60
lat, a ciezka stepka zapewniata na tyle duzg statecznosé, ze z powodzeniem mogta wyptywaé

na bardziej otwarte wody (Filipowiak Wt. 1988: 36-37).

Jak wida¢, préba odtworzenia linii ewolucyjnej potudniowobattyckiego szkutnictwa od
form najprostszych do bardziej ztozonych opiera sie na bardzo niewielkiej liczbie zabytkéw:
kilku dtubankach, ktére mogtyby mie¢ podwyzszane burty (datowanie jedynej pewnej takiej
dtubanki — spod bastionu Krélik w Gdansku — jest nieznane), dwdch stepkach z Wolina —
,dtubankowej” z wraka VIII, datowanej na poczatek X wieku (stratygraficznie na drugg potowe)
i potokragtej (datowanie stratygraficzne — 1 pot. X wieku, radioweglowe — przetom VIII/IX w.)
oraz wraka szczecinskiego (potowa IX wieku — pocz. X wieku). Ktopotliwa jest tu szczegdlnie
kwestia datowania i interpretacji wskazanych wyzej zabytkéw. Wszystkie zabytki majgce
reprezentowad poszczegdlne ogniwa w rozwoju (dwie potokragte stepki, stepka dtubankowa
z ,wraka” nr VIll z Wolina) datowane sg na podobny okres — druga potowa IX lub poczgtek X
wieku. Jak zauwaza Wojciech Filipowiak, koncepcja ta ma wieksze prawdopodobienstwo, jesli
nie uznamy zabytkéw z ,,wraka” nr VIl za pozostatosci jednej jednostki (Filipowiak W. 2022:
211). Tainterpretacja nie wigzataby bowiem stepki z wydatowanymi na X wiek i pochodzgcymi
spoza Wolina klepkami poszycia. Catkowicie brakuje form majgcych reprezentowaé stadia
przejsciowe, szczegdlnie datowanych na VII-VIII stulecie, kiedy to miatoby dojs¢ do
stopniowego zaniku dfubanki i wytworzenia sie potokragtej stepki, pdzniej zastgpionej stepka
T-ksztattnga. Z pewnoscig cze$ciowo za ten stan rzeczy odpowiada stan badan archeologicznych
— znaleziska reliktéw dawnej zeglugi sg albo catkowicie przypadkowe, albo dochodzi do nich
podczas badan stanowisk miejskich, takich jak Gdarsk, Wolin czy Szczecin. W trakcie analizy
materiatdw z Gdaniska (Smolarek 1969) czy Wolina (Filipowiak W. 2022) autorzy zauwazyli, ze
w materiatach miejskich nie wystepujg zabytki wskazujgce na stopniowy, ewolucyjny rozwaj

szkutnictwa. Miatoby to wskazywa¢ na istnienie $rodkéw transportu wodnego o
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odpowiednich zdolnosciach nautycznych jako na determinant prowadzenia handlu morskiego
i powstawania osrodkéw wczesnomiejskich (Filipowiak W. 2022: 212). Ewolucja todzi
klepkowej miataby wiec przebiegaé gdzie indziej, poza tymi osrodkami, co znaczaco

zmniejszatoby szanse na odnalezienie jej Swiadectw w materiale archeologicznym.

4.3.2. Odrebnos¢ stowianskiego szkutnictwa

Odrebnos¢ i geneza stowianskiego szkutnictwa sg przedmiotem rozwazan juz od
pierwszych odkry¢ reliktow wczesnosredniowiecznej zeglugi na Pomorzu. Przed Il Wojna
Swiatowg badali je badacze niemieccy, dla ktérych byly to pozostatoéci jednostek
skandynawskich przybyszy. | tak t6dz z Bggartu miata przyptyna¢ ze Skandynawii, co badajgcy
ja Hugo Conwentz ttumaczyt jej ,wysokim stopniem technicznej doskonatosci”, bedacego
wynikiem wielowiekowego rozwoju (na ktéry brakowato wéwczas na Pomorzu Gdarnskim
dowoddw) i ogdlnym podobierstwem do jednostek nordyckich (Conwentz 1895: 56-62). W
todzi charbrowskiej Hugo Lemcke widziat pozostatosci szkutnictwa skandynawskiego.
Odrzucat nawet mozliwos¢ jej budowy na poftudniowym brzegu Battyku, gdyz uwazat, ze nie
bytaby zdatna do uzytku na tutejszym ptaskim wybrzezu pozbawionym portéw. Brak
metalowych elementdow tgczacych klepki uznat za przestanke wczesniejszego datowania todzi
niz znaleziska z Bagartu i Fromborka (Lemcke 1911: 317). Do pewnego przetomu doszto za
sprawg badan wrakdéw todzi pomorskich prowadzonych przez Ottona Lienau. W swej publikacji
z 1934 roku Lienau przedstawit fodzie orunskie na tle innych znanych wodweczas
wczesnosredniowiecznych todzi z rejonu Pomorza Gdanskiego. Dostrzegt podobienstwo
miedzy wrakami orunskimi a todziami znad jeziora tebsko, nie przeszkodzito mu to jednak
uznacd ich za wytwér ludnosci germanskiej, zamieszkujacej te tereny nawet juz po przybyciu na
nie Stowian (Lienau 1934: 46). Wsrdd niemieckich badaczy panowato przekonanie, ze przybyta
z gtebi Igdu ludnos¢ stowianska nie bytaby w stanie pozostawi¢ po sobie tak doskonatych
technicznie todzi, w ktdrych widziano efekt dtugiej, wielowiekowej ewolucji (Lienau 1934: 45).
Podkreslano takze podobierstwa miedzy todziami z potudniowego wybrzeza Battyku, a
znaleziskami ze Skandynawii. Za najwiekszg rdznice technologiczng Lienau uznat sposéb
uszczelniania oraz tgczenia klepek poszycia. Trzeba mu jednak odda¢, ze w odrdznieniu od

wczesniejszych badaczy (jak Conwentz, Reitan, Heydeck czy Lemcke), ktérzy wprost twierdzili,
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ze badane przez nich fodzie musiaty zosta¢ zbudowane w Skandynawii i s3 dowodem na
penetracje tych terenéw przez Skandynawdw, on uznat mozliwos¢ ich zbudowania przez

ludnos¢ zamieszkujgca rejon ujscia Wisty i Pomorze.

Twierdzenia odrebne, gtoszgce budowe pomorskich todzi przez lokalng, stowiariskg
ludnos¢ zaczety pojawiac sie w dwudziestoleciu miedzywojennym w pracach takich badaczy
jak Wtadystaw tega (1930) czy Jozef Widajewicz (1933). Po wojnie o stowianskim szkutnictwie
i jego odrebnosci pisat Wiadystaw Kowalenko (1966) czy Kazimierz Slaski (1969), jednak
naukowe dowiedzenie faktycznej technicznej odrebnosci budowy wczesnosredniowiecznych
jednostek ptywajgcych z pofudniowego wybrzeza Battyku zawdzieczamy Przemystawowi

Smolarkowi i Wtadystawowi Filipowiakowi.

Za najwazniejsze cechy wyrdzniajgce szkutnictwo stowianskie od dziesigtek lat
wymienia sie: faczenie debowych klepek poszycia za pomocg drewnianych kotkéw (wykonane
sg one najczesciej z sosny, klinowane od wewnatrz kadtuba debowymi klinami), uszczelnianie
poszycia mchem (kolejng cechg charakterystyczng miatoby by¢ uzywanie mchéw rosngcych w
Srodowiskach wilgotnych) czy ptaskodenna forma kadtuba (denniki na srédokreciu sg niemal
proste). todzie stowianskie miatyby by¢ jednostkami niewielkich rozmiaréw (nie przekraczajac
15 m dtugosci), o napedzie przede wszystkim wiostowym. Stowianie znali zagiel, o czym
Swiadczg gniazda masztowe znalezione w niektdrych wrakach. Gniazda te majg jednak
najczesciej forme kloca przybitego kotkami lub nawet przywigzanego do centralnego dennika,
co zdaje sie Swiadczy¢ o tymczasowosci tego napedu lub jego uzywaniu tylko przy bardzo
spokojnych warunkach pogodowych. Z tego zestawu cech za szczegdlnie istotne uznaje sie
taczenie i uszczelnianie poszycia, majgce wyraznie wskazywac¢ na odrebnos¢ stowianskiej
tradycji szkutniczej od tradycji skandynawskiej (Smolarek 1969: 287-289). Odrebnos¢ tych
cech miata posrednio dowodzi¢ takze odmiennej, witasnej drogi ewolucji stowianskiego

szkutnictwa.

Najbardziej zaawansowang pod wzgledem metodologicznym analize poréwnawczg
potudniowobattyckiego  szkutnictwa  przeprowadzit George Indruszewski. Cechy
konstrukcyjne, takie jak surowiec, typ tacznikdw, rodzaj materiatu uszczelniajgcego, szerokos$é
zaktadki, grubos¢ klepek, $rednica i interwat miedzy tgcznikami uznawat on za cechy
drugorzedne, nie majgce wiekszego wptywu na uzytkowanie danej jednostki ptywajace;.
Wybdr takiej a nie innej cechy zalezat wytacznie od szkutnika, czy raczej tradycji, w ktorej ten
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sie  wychowat. Przeprowadzone przez Indruszewskiego analizy wykazaty ciggtosc
wykorzystywania okreslonych wariantéw tych cech u ujscia Odry we wczesnym Sredniowieczu,
od IX do pdznego Xll wieku. Wedtug jego interpretacji swiadczy to o ciggtosci dokonywania
tych samych wyboréw technologicznych z pokolenia na pokolenie, co niesie ze sobg wieksze
znaczenie spoteczne niz technologiczne (Indruszewski 2004: 222-223). Zjawisko to
Indruszewski faczy z pojeciem stylu w szkutnictwie, ktéry miat miedzy innymi petni¢ funkcje
demonstrowania tozsamosci etnicznej poprzez rozmysline wybieranie takich, a nie innych cech

konstrukcyjnych, odrézniajgcych wyroby ,,swoje” od ,,cudzych” (Indruszewski 2004: 225-226).

Obraz stowianskiego szkutnictwa nie jest jednak catkowicie homogeniczny, a cechy
przedstawiane jako dystynktywne nie wystepujg wytgcznie na potudniowym wybrzezu
Battyku. Przyktadowo, w kilku todziach uznawanych za stowianskie — Ralswiek 1, 2 i 3
(Hermann 1998:110), Schuby Strand (Nakoinz 1998: 146) oraz P-2 zastosowanym materiatem
uszczelniajgcym  jest siers¢  zwierzeca, stosowana powszechnie w szkutnictwie
skandynawskim. Z wyjatkiem wraka P-2 obiekty te zostaty znalezione na zachéd od Odry,
mogto wiec tu dochodzi¢ do zapozyczania rozwigzan technologicznych na obszarze najbardziej
intensywnych wzajemnych kontaktéw. Faktem jest, ze miedzy ujsciem Odry a ujsciem Wisty
przewazajgca czes¢ wczesnosredniowiecznych materiatéw szkutniczych to elementy poszycia
wykonane w technice uznawanej za tradycyjnie stowianska. Kotki drewniane tgczgce klepki
wystepowaty tez w najstarszych zabytkach szkutnictwa z tego obszaru. tgczenie klepek na
drewniane kotki zostato stwierdzone takze poza Stowianszczyzng, na przyktad we wraku
Hedeby 2 o mieszanej konstrukcji (Crumlin-Pedersen 1997: 96-99). Na drewniane (wierzbowe)
kotki tgczone byty klepki poszycia statkdw typu Utrecht z IX-X wieku. Kadtuby tych jednostek
uszczelniane byty mchem, zabezpieczonym listewka przybitg z uzyciem prostej formy klamer
szkutniczych (van de Moortel 2011: 93). Podczas badan archeologicznych prowadzonych na
terenie New Fresh Wharf w Londynie odnaleziono datowane na X wiek debowe klepki poszycia
taczone na wierzbowe kotki i uszczelniane mchem. Analiza dendrologiczna wykazata, ze
drewno pochodzito z potudniowo-wschodniej Anglii (Marsden 1994: 141-142). Klepki z
kotkowaniem odnaleziono takze w sredniowiecznych warstwach miejskich w Bergen
(Christensen 1985: 202). Zwtaszcza odkrycia z Londynu skomplikowaty dotychczasowy prosty
podziat na dwie jasno rozgraniczone tradycje szkutnicze funkcjonujgce nad Battykiem.

Marsden zasugerowat, ze technika kotkowania mogta zostaé na Wyspy Brytyjskie
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sprowadzona przez Sasow podczas ich wielkiej migracji w V-VI wieku. Ci sami Sasi mogli
jednoczes$nie kontaktowad sie z zamieszkujacymi od VI wieku dzisiejsze wschodnie Niemcy
Stowianami (Marsden 1994: 174). Koncepcje uzywania kotkowania do faczenia klepek przez
Germanow wspieratf takze Crumlin-Pedersen wskazujac, ze Stowianie po przybyciu nad Battyk
mogli nauczy¢ sie rzemiosta szkutniczego od wecigz przebywajgcych tam pozostatosci
spotecznosci germanskich (Crumlin-Pedersen 1997: 21). Polemizowat z ta koncepcja
Indruszewski, wskazujgc na brak odpowiednich materiatéw archeologicznych umozliwiajgcych
zdefiniowanie germanskiej (saskiej) tradycji szkutniczej (Indruszewski 2004: 236). W tej
sytuacji nie sposdéb stawia¢ hipotez dotyczacych przenikania sie tradycji z jednego ludu (o

niepewnej ciggtosci osadniczej) na drugi.

Dokonujgc przegladu odstepstw od dychotomicznych podziatdw nie sposéb nie
wspomnie¢ o stanowisku Fribrgdre A na durskiej wyspie Falster. Zgodnie z wynikami badan
na stanowisku odnaleziono pozostatosci co najmniej 22 jednostek ptywajgcych,
reprezentujgcych wszystkie zidentyfikowane w tym okresie typy: duze i mate okrety wojenne,
duze i mate statki handlowe oraz matg t6dz. Jedna z jednostek zostata zidentyfikowana przez
badaczy jako stowianiska. Ksztatt elementéw usztywnienia kadtuba wskazywat na
skandynawskie pochodzenie badanych jednostek, jednak zdecydowana wiekszos¢ klepek
poszycia znalezionych na stanowisku tgczona byta na drewniane kotki, co wskazywatoby na
stowianska proweniencje tych statkow. Autorzy, wspomagajac sie analizg gatunkowa drewna,
z ktérego wykonano kotki (wierzba, powszechna dla kotkéw drewnianych w Skandynawii w
opozycji do uzywanej na Stowianszczyznie sosny) ttumaczg to mozliwoscig budowy todzi o
skandynawskiej formie kadtuba (stad skandynawskie elementy usztywnienia) przez
stowianskich szkutnikow, aplikujgcych wtasng technologie taczenia elementéw poszycia.
Szkutnicy ci mieliby naleze¢ do ludnosci stowianskiej zamieszkujgcej w tym czasie potudniowe
wyspy duniskiego archipelagu. Lutz Klassen jest zdania, ze w Swietle tych dowoddéw nie mozna
juz automatycznie uznawac wszelkich kotkowanych klepek odnalezionych w Skandynawii za
pozostatos¢ stowianskich statkdw, a obraz dwdch jasno etnicznie rozgraniczonych
technokompleskdéw stat sie nieaktualny (Klassen 2010: 206-210). Ostatnio polemizowat z tym
Wojciech Filipowiak, wskazujgc na odwrotng interpretacje — odnalezienie nordyckich w

ksztatcie elementdw usztywnienia poprzecznego w sgsiedztwie kotkowanych klepek poszycia

382



Swiadczy o tym, ze Stowianie z powodzeniem budowali jednostki o formie kadtuba uznawanej

dotychczas za nordycka (Filipowiak W. 2022: 161).

W pewnym sensie obaj badacze trzymajg sie konsensusu — zaréwno Klassen, jak i
Filipowiak uznajg kotki tgczace klepki za dowdd na fizyczne zbudowanie todzi przez szkutnikéw
stowianskich. Rdznica lezy wytgcznie w przypisaniu znalezisk do jednej z wydzielonych tradycji
szkutniczych — skandynawskiej (nordyckiej) lub stowianskiej. Klassen stoi na stanowisku, ze o
tradycji szkutniczej decyduje design, czyli ogbélna forma kadtuba statku, a nie uzyte tgczniki.
Stowianscy szkutnicy mieliby zatem, korzystajgc z wtasnych rozwigzan technologicznych —
uzytych ftacznikéw (cech drugorzednych wg. Indruszewskiego) zbudowac todzie na
zamowienie nordyckiego wtfadcy, wedtug nordyckich wzorcéw, by¢é moze pod nadzorem
nordyckiego mistrza szkutniczego. Interpretacja Filipowiaka cze$ciowo eliminuje koncepcje
odmiennego wzorca (design): w tej wersji stowianscy szkutnicy budowali po prostu todzie o
tej samej formie kadtuba, jak szkutnicy nordyccy, réznigce sie od nich tylko zastosowanymi
tacznikami. Czesciowo ostabia to koncepcje odmiennych szkét szkutniczych, gdyz jedynymi
cechami dystynktywnymi pozostawatyby cechy drugorzedne (tgczniki). Ptaskodennosé formy
kadtuba todzi poftudniowobattykich nalezatoby w takim wypadku ttumaczy¢ wytgcznie
przystosowaniem do zeglugi po ptytkich wodach, a brak dotychczasowych znalezisk wiekszej
ilosci todzi z kotkowanym poszyciem i ,nordycka” formg (kolejnym bytby wrak z Schuby Strand)
— wytacznie niedostatecznym stanem badan. Jednak, jesli trafna miataby by¢ interpretacja
Klassena, to czy todzie wykonane przez Stowian z zastosowaniem stowianskiej technologii na
obraz statkow skandynawskich bytyby w jakims stopniu mniej ,,stowianskie” od takich samych
todzi wykonanych przez Stowian, ale juz na wtasny rachunek? Wyrazne rozgraniczanie ,,szkot
szkutniczych”, podobnie jak narracja o samodzielnej ewolucji stowianskich todzi wydaje sie
przeczyé obrazowi otwartych sredniowiecznych spotecznosci, zyjacych w ramach jednego
obszaru gospodarczego, gdzie wzajemne kontakty byty na poczatku dziennym, szczegélnie w
wieloetnicznych emporiach handlowych obszaru pofabskiego, czy na wyspach duriskich o

poswiadczonym stowianskim osadnictwie (patrz Jagodzinski J. 2023).

Przyktad odmiennej interpretacji znalezisk z Fribrgdre A wskazuje, jak w istocie
niejasng i skomplikowang kwestig jest przyporzgdkowywanie etniczne znalezisk szkutniczych,
co dotyka o wiele szerszej debaty dotyczacej problemu tozsamosci etnicznej w pradziejach i

wczesnym sredniowieczu, a w szczegdlnosci debaty o etnogenezie Stowian. W zakresie
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metodologicznym cenne uwagi wniosta do dyskusji Adriana Ciesielska (2005). Warto tu
podkresli¢, ze koncepcja odrebnosci i oddzielnej ewolucji stowianskiego szkutnictwa zostata
sformutowana po Il Wojnie Swiatowe] w opozycji do odmawiania wczesnos$redniowiecznym
Stowianom umiejetnosci ,,uprawy morza” przez dotknietych nacjonalizmem przedwojennych
niemieckich badaczy. Jako taka postugiwata sie wiec podobnym aparatem pojeciowym i
genetycznym sposobem postrzegania etnicznosci, zaktadajgcym bliskie jej powigzanie z
pokrewieAstwem biologicznym. Zgodnie z tg koncepcjg, etnos — rozumiany jako grupa
spoteczna — charakteryzuje sie wspdlng kulturg materialng, manifestujgcg spdéjnosc grupy
(Ciesielska 2005: 145-146). W archeologii klasycznej dochodzito wrecz do ,,ukrytego zatozenia
o psychofizycznej identyfikacji wytwordw i ich wytwércow” (Mamzer 2012: 627). Jest to
odbicie zatozen badawczych Gustawa Kossiny i jego metody archeologiczno-osadnicze;j:
kultury archeologiczne (wydzielane na podstawie zasiegu podobienstw) pokrywajg sie w
catosci z ludami (grupami etnicznymi) (Mamzer 2012: 628-629). To podejscie widaé wyraznie
w opisanych wyzej interpretacjach wczesnosredniowiecznego szkutnictwa: pewien zestaw
cech (kotki, mech, ptaskie dno) o okreslonym terytorialnie zasiegu (od ujscia Wisty do
podstawy Pétwyspu Jutlandzkiego) zostat zinterpretowany jako wtasciwy etnicznej wspdlnocie
Stowian nadbattyckich. Wszelkie zmiany tego zestawu cech (jak uzycie siersci do uszczelnienia)
ttumaczone byty obcymi (w tym przypadku skandynawskimi lub germanskimi) wptywami, co

wpisuje sie w szkote archeologii kulturowo-historycznej.

Nastepne lata (od 1969 roku) przyniosty, zardwno w europejskiej jak i polskiej
archeologii, nowe sposoby myslenia o etnicznosci. Zaczeto jg postrzegaé w sposdb
instrumentalny jako zjawisko wielowymiarowe, podkres$lajgc role samoswiadomosci i
samodzielnego okreslania przynaleznosci do grupy spotecznej. Etnicznos$é nie jawi sie juz jako
cos statego, lecz moze byé zmienna, a jej manifestacja zalezy zarowno od pochodzenia, jak i
od ,sytuacji spotecznej, gospodarczej i politycznej” (Ciesielska 2005: 146). Przyktadowo,
Przemystaw Urbanczyk interpretowat etnicznos¢ stowianskg jako swiadomy konstrukt
stworzony i pielegnowany przez elity wtadzy. Wczesna kultura stowianiska miata wedtug niego
cechowaé sie prostg i egalitarng organizacjg spoteczng, funkcjonujagcg w warunkach
niewyspecjalizowanej gospodarki rolnej, ktéra powstata w wyniku kryzysu okresu wedréwek
ludow. Nie ma tutaj miejsca na jednolitg, stowianskg etnicznosé; powstanie wiezi etnicznych

jest zjawiskiem pdzniejszym, zwigzanym z formowaniem panstwa (Urbanczyk 1999). Na
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marginesie mozna doda¢, ze obraz proste]j i siermieznej kultury wczesnosredniowiecznych
Stowian, ktéra mogta stanowi¢ wyraz pewnej ideologii pionieréw zasiedlajgcych nowe
terytoria (Buko 2005: 75-80) wydaje sie dobrze pasowa¢ do todzi budowanych tak, aby uzyé
jak  najmniej elementéw metalowych, wymagajgcych przeciez dostepu do

wyspecjalizowanego rzemieslnika w postaci kowala oraz jego warsztatu.

Jan Zak wprowadzit do archeologii polskiej idee wspélnot komunikatywnych, definiujac
etnos jako kombinacje jezyka, kultury oraz populacji spokrewnionej biologicznie (Zak 1974;
1984). Stanistaw Tabaczynski zdefiniowat natomiast kulture archeologiczng wytacznie jako
jednostke taksonomiczng, porzadkujacg materiat i nie majgca nic wspdlnego z etnosem.
Wspdlnota komunikatywna to kategoria socjolingwistyczna, opisujgca grupe spotecznag
(Tabaczynski 1998). O powstaniu etnicznosci ludu Saami w wyniku proceséw spotecznych i
gospodarczych oraz kontaktéw z rolniczymi Finami pisat w 1985 roku Kurt Odner (Odner
1985). W swojej pracy o archeologii etnicznosci Sian Jones wprowadzita opracowane przez
Pierre’a Bourdieu pojecie habitusu, czyli pewnego wzorca dziatan i zachowan,
przekazywanego z pokolenia na pokolenie i zawierajgcego wiedze o tym, jak funkcjonowac w
spoteczenstwie (Jones 1998: 87-100). Koncepcje tg do analizy szkutnictwa
wczesnosredniowiecznego u ujscia Odry zastosowat George Indruszewski. Wedtug niego,
techniki szkutnicze przekazywane sg w danej spotecznosci z pokolenia na pokolenie witasnie
poprzez habitus, zawierajgcy w sobie pewien zestaw czynnosci i decyzji, do ktorych nalezatyby
takze te wykonywane podczas budowy todzi (Indruszewski 2004: 238-240). Habitus ten,
utrzymywany przez kilka pokolen, nazwa¢ mozina tradycjg (szkotg szkutniczg). Wedtug
Indruszewskiego oznacza to, iz statek zbudowany przez poszczegdlng grupe spoteczng,
kierujgca sie wtasnym habitusem, funkcjonuje potem (zeglujgc do obcych portdw) jako nosnik
tozsamosci etnicznej — kawatek domu na obcej ziemi. Nosnikiem tozsamosci staje sie jednak
dopiero przekroczywszy granice etniczne — ,w domu” postrzegany moze byc¢ jak zwykty,
utylitarny przedmiot (Indruszewski 2004: 244-255). Wpisywatoby sie to w koncepcje stylu
emblematycznego i potwierdzajgcego Pauline Wiessner, wedtug ktdrej podkreslanie réznic
oddzielajgcych od siebie poszczegdlne grupy etniczne ma by¢ bardziej intensywne w czasach
zagrozenia, konfliktu czy rywalizacji (Ciesielska 2005: 150). Jako zagrozenie czy rywalizacje
mozna by tu uznac¢ wyprawe do obcego portu, nawet w celach handlowych. Indruszewski

zauwaza, ze ze zrédet pisanych (Helmold, Saxo Gramatyk) wynika, iz statki Skandynawéw i
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Stowian byty od siebie odrdznialne z bliska (ale nie z daleka) i interpretuje to jako dowdd na
to, ze w $redniowieczu styl technologiczny interpretowano jako nos$nik informacji etnicznej

(Indruszewski 2004: 246).

Pozostaje tu zadad pytanie, czy takie cechy jak rodzaj facznikéw, uszczelnienie i
ptaskodennosé kadtuba faktycznie mogty by¢ widoczne na pierwszy rzut oka, czy moze
chodzito tu o jaki$ rodzaj symbolu noszonego na dziobie lub zaglu, a moze nawet o strdj czy
jezyk, jakim postugiwata sie zatoga nadptywajacych statkdw? Czy uzycie takiego, a nie innego
tacznika klepek poszycia oraz materiatu uszczelniajgcego byto nosnikiem tozsamosci etnicznej
w trakcie budowy todzi? Z pewnoscig byt to pewien element tradycji, trwajacej od co najmnie;j
IX do poczagtku XIV stulecia na potudniowym wybrzezu Battyku, zamieszkatego wtedy przez
spotecznosci postugujace sie jezykami stowianskimi. Nie tylko one jednak stosowaty
kotkowanie poszycia i uszczelnianie mchem. W 1985 roku Christensen pisat, ze tradycyjne
todzie z kotkowanym poszyciem wystepujg w potudniowo-wschodniej Norwegii i zachodnim
wybrzezu Szwecji, a ich uzycie w sredniowieczu przypisywat ekonomii — zelazo na nity byto
drogie i wymagato zaangazowania kowala dysponujgcego catym warsztatem, podczas gdy
wytwarzanie kotkéw powierzyé mozna byto nawet dzieciom (Christensen 1985: 202). Podobny
poglad wyrazit Waldemar Ossowski, piszac, ze kotkowanie poszycia stosowano w jednostkach
mniejszych, przystosowanych do lokalnej zeglugi, poza wiekszymi centrami produkgcji
rzemieslniczej, gdzie brakowato specjalisty-kowala. Takim niewielkim osrodkiem,
pozbawionym wyspecjalizowanych kowali miatby byé wczesnosredniowieczny gréd gdanski,
gdzie znaleziono wiele luznych klepek poszycia z kotkowaniem (Ossowski 2014: 111). By¢ moze
wiec kotkowanie, reprezentowane w zdecydowanej wiekszosci znalezisk szkutniczych
wczesnosredniowiecznego Pomorza od IX do XIV wieku ma swoje poczatki w wyborze czysto
gospodarczym, wynikajgcym z potrzeby budowy jednostek ptywajgcych przy jednoczesnym
braku dostepnosci Zzelaza na nity lub odpowiedniego specjalisty do ich wykonania.
Prawdopodobnie z biegiem czasu uzywanie kotkéw stato sie elementem potudniowobattyckiej
tradycji szkutniczej, jako technologia przekazywana z pokolenia na pokolenie, byé moze takze
w bardziej sprzyjajgcych warunkach ekonomicznych, w miare rozwoju osrodkéw miejskich. W
pewnym momencie jednak, w ciggu XIV stulecia, uzywanie kotkowania zanika na rzecz gwozdzi
i nitow, nawet w jednostkach lokalnych (jak wraki P-1 czy wrak ze Starej Stoczni),

najprawdopodobniej dzieki lepszemu dostepowi do zelaza i kowala. Najwyrazniej wiec kotki
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nie byty szczegdlnie istotnym nosnikiem tozsamosci etnicznej, skoro przestaty by¢ uzywane
wraz z poprawg sytuacji gospodarczej, i to pomimo przejecia wtadzy politycznej na Pomorzu
Gdanskim przez Zakon Krzyzacki, ktory wspierat obcych etnicznie (niemieckich) kupcow i
osadnikéw, co — jako sytuacja zagrozenia — teoretycznie powinno zaostrzy¢é potrzebe

etnicznego odrdznienia sie stowianskiej ludnosci.

By¢ moze nigdy nie poznamy odpowiedzi na pytanie, czy faktycznie budowanie todzi w
taki, a nie inny sposéb niosto ze sobg informacje o tozsamosci etnicznej, nie jesteSmy bowiem
w stanie —w mysl filozofii Gadamera — wnikngé w psychike dawnych spoteczenistw i odtworzyg,
jak ludzie z przesztosci faktycznie interpretowali rzeczywistos¢ (Mamzer 2012: 633), mimo
mnogosci pozostawionych przez nich zrédet. Nasze interpretacje sg obarczone wspoétczesnym
kontekstem kulturowym i jako takie nigdy nie bedg w petni obiektywne, czego powinnismy
by¢ swiadomi podejmujac tak trudne zagadnienia. By¢ moze todzie wczesno$redniowieczne
byty nosnikiem tozsamosci etnicznej, jednak pozbawienie ich tego atrybutu wcale nie
umniejsza ich znaczeniu jako zrédtom do poznania zycia dawnych spoteczenistw, szczegdlnie

w niebezpiecznym i obcym cztowiekowi sSrodowisku, jakim jest morze.
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5. Przemiany w szkutnictwie rejonu Zatoki Gdanskiej w X-XIV

wieku

Poprzednie dwa rozdziaty niniejszej rozprawy zostaty poswiecone przedstawieniu
podstawy zrédtowej pracy, czyli wrakdéw jednostek ptywajgcych znad Zatoki Gdanskiej z X-XIV
wieku (Rozdziat 3) oraz zarysowi historii przemian w szkutnictwie i zegludze, jaki poprzedzat
analizowane tu Zrédta archeologiczne (Rozdziat 4). W tym rozdziale przeprowadzona zostanie
analiza poréwnawcza omawianych zabytkéw. Do analizy wybrano wraki, ktérych stan
zachowania pozwala chociaz na ogdlne oszacowanie witasciwosci nautycznych dawnych
jednostek. Luzne elementy szkutnicze znalezione w Gdansku potraktowane zostaty przede
wszystkim jako materiat analogiczny, cechujgcy sie zblizonymi cechami formalnymi, co
elementy szkutnicze sktadajgce sie na omawiane wraki. W przypadku kazdego z analizowanych
obiektow zidentyfikowano i opisano poszczegdlne cechy konstrukcyjne, takie jak sposdb
wykonania oraz ksztatt i sposdb potgczenia ze sobg elementéw zestawu trzonowego,
usztywnienia poprzecznego i wzdtuznego oraz klepek poszycia. Oprécz cech technicznych
budowy kadtubdéw, kryterium poréwnawczym bedg takie wiasciwosci nautyczne
rekonstruowanych jednostek. Analiza poréwnawcza ma na celu wskazanie, czy w szkutnictwie
Zatoki Gdanskiej w omawianym okresie zachodzity jakies przemiany, a jesli tak, to opisanie ich
zakresu oraz prawdopodobnych przyczyn. Do analizy wigczono takze wraki, w ktorych
przypadku badania dendrochronologiczne wskazujg pochodzenie spoza Zatoki Gdanskiej:
mowa tu o wrakach P-3 oraz Watowa 35.2. Wrak P-3 miatby pochodzi¢ z rejonu na zachdd od
Szczecina, natomiast wrak Watowa 35.2 — z potudniowej Szwecji. Wrak P-3 wpisuje sie w
szerzej rozumiang potudniowobattyckg (stowianskg) tradycje szkutniczg oraz jest
Swiadectwem kontaktéw handlowych tgczacych w potowie Xl wieku Pomorze Wschodnie z
rejonem ujscia Odry. Wrak Watowa 35.2, zbudowany w potudniowej Skanii, nie reprezentuje
sobg tradycji szkutniczej znad Zatoki Gdanskiej. Jego obecnos¢ na tym akwenie wskazuje
jednak na kontakty wokot battyckie. Odrebne od lokalnych techniki szkutnicze zastosowane w
tym wraku i w innych jednostkach przybywajgcych do gdanskiego portu z pewnoscig wptynety
na budowniczych todzi i statkdw znad Zatoki Gdanskiej, o czym $wiadczg nieliczne pozostatosci

luznych elementéw konstrukcyjnych odnalezione w Gdansku. Na tym etapie do analizy
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poréwnawczej, oprocz wrakéw bezposrednio opracowanych w niniejszej rozprawie dotgczono

takze wrak ze Starej Stoczni, omdéwiony niedawno przez Michata Grabowskiego (2022).

5.1 Zestaw trzonowy

Tak jak w przypadku opisu poszczegdlnych wrakéw, tak i analize poréwnawczg
poszczegblnych cech konstrukcyjnych rozpocznie zestaw trzonowy, na ktéry sktadajg sie
stepka oraz stewy — dziobnica i tylnica, od ktérych ksztattu zalezy forma dziobu i rufy jednostki

ptywajacej.

5.1.1. Stepka

Wszystkie omawiane w niniejszej rozprawie wraki to jednostki klepkowe zbudowane
na stepce metodg skorupowa. Stepka jest w tej metodzie najwiekszym i pierwszym
wykonywanym przez szkutnikéw elementem, od jej dtugosci zalezy dtugos$é catej jednostki, a
konstrukcyjnie stanowi kregostup i fundament kadtuba, bedacy punktem przyczepienia
pierwszego pasa poszycia oraz dziobnicy i tylnicy. Byé moze, jak to opisano w Rozdziale 4.2.1,
stepka w opisywanej formie stanowi efekt dtugotrwatego rozwoju od todzi jednopiennej do
todzi klepkowej. Rozwdj ten nie jest uchwytny w materiale archeologicznym znad Zatoki
Gdanskiej, chociaz przyktadem dtubanki z burtami podwyzszonymi dodatkowymi pasami
poszycia moze by¢ niedatowana metodami bezwzglednymi tédz jednopienna spod bastionu

Krolik w Gdansku.

Najstarsza stepka z opisywanego zbioru nalezy do wraka P-2 (po 978 r.), zas$ najmtodsza
— do wraka P-1 (po 1380 r.). Wszystkie stepki omawianych tu wrakéw wykonane sg z debiny i
majg charakterystyczny dla battyckiego szkutnictwa T-ksztattny przekréj. Ramiona byty
stopniowo wytracane w kierunku zakoriczen, co powodowato zmiane przekroju w
trapezowaty. Omawiane stepki koriczg sie ztgczami pionowymi sko$nymi, taczagcymi je z
stewami lub — w przypadku wraka P-2 i P-1 — elementami przedtuzajgcymi stepke. Ztgcza byty
mocowane za pomocg drewnianych kotkdw (wraki P-2, P-3, P-5 i wraki orunskie) lub zelaznych
gwozdzi (wraki z Watowej, wrak ze Starej Stoczni, wrak P-1). Do ramion stepki

przymocowywano przystepkowe pasy poszycia. W wiekszosci omawianych tu wrakow
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mocowanie wykonano za pomocg rzedu sosnowych, klinowanych kotkow o srednicy ok. 15
mm. We wrakach Watowa 35.2, P-1 i ze Starej Stoczni mocowanie wykonano za pomocg
zelaznych gwozdzi rozmieszczonych nieregularnie co kilkanascie centymetréw. Pewng
zmiennoscig w czasie charakteryzuje sie ksztatt przekroju poprzecznego stepki, a co za tym
idzie — jej ogdlna masywnos¢. Jak wskazano w Tabela 77, we wrakach znad Zatoki Gdanskiej
datowanych od drugiej potowy XlIl wieku (Watowa 35.1, Mechelinki, P-1) daje sie zauwazy¢
wyrazny wzrost wysokosci stepki, i to niezalezny od rozmiaru jednostki — wrak z Mechelinek
to pozostatosci niewielkiej todzi o dosé¢ masywnej stepce. Odstepstwem od tej prawidtowosci
jest wrak P-5, cechujacy sie takimi samymi wymiarami stepki co wrak P-3. Masywna, wysoka
stepka mogta poprawiac statecznos¢ oraz zmniejszac dryf jednostki w zegludze na wiatr. Wraz
ze wzrostem wysokosci rosnie takze szeroko$¢ ramion. Wszystkie stepki opisywane w
niniejszej rozprawie sg do siebie proporcjonalnie podobne, z prostymi ramionami
umozliwiajgcymi montaz niemal ptaskiego dna, co obrazuje Ryc. 217. Wyjatkiem pozostaje tu

stepka wraka Orunia 1 o bardzo waskich ramionach.

Wrak Datowanie Wysokos¢ stepki Szerokos¢ ramion
stepki
P-2 Po 978 r. 12,2 cm 19,6 cm
P-3 Po 1150r. 12,2 cm 17,9 cm
Orunia 3 Po 1181r. 12 cm 21cm
Orunia 1 Po 1203 r. 12 cm 13,5cm
Orunia 2 Po 1209 . 10cm 18 cm
Watowa 35.2 Po 1252r. 13 cm 20cm
Watowa 35.1 Po 1288r. 18 cm 30 cm
P-5 1293-1328r. Ok.12 cm 19 cm
Mechelinki Po 1322r. 16 cm 28 cm
Stara Stocznia Po 1376r. 17 cm 28 cm
P-1 Po 1381r. 16 cm 22 cm

Tabela 77 Zestawienie wybranych cech stepek opisywanych wrakdw (Stara Stocznia za Grabowski 2022, s. 148)
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P-1
ok, 13801 ?
Slara Stocznia
ok $830+ P Mechelink:
ok 12801 Walowa 35.1
ok. 1250 r
Walowa 35.2
ok 1200 1 Orunia 1 Orunia 2
Orunia 3
ok 1150 r P.3
ok 978 ¢ p.2
T T
0 20 50 cm

Ryc. 217 Zestawienie przekrojow poprzecznych stepek wrakéw omawianych w rozprawie (Stara Stocznia za Grabowski
2022, 147, ryc. 26)

391



Z opisywanego zbioru stepek tylko dwie zachowalty sie catkowicie — stepka wraka P-5
(8,3 m) oraz z Mechelinek (6,5 m). Oba konce stepek zakoriczone sg zamkami pionowymi
skosnymi wykonanymi w odwrotne strony. Najdtuzszg stepka z opisywanego zbioru jest stepka

wraka P-2, zachowana w ok. 2/3 dtugosci (11,8 m).

W przypadku dwdéch wrakéw (P-1 i P-2) znad Zatoki Gdanskiej zachowaty sie
dodatkowe elementy stuzgce jako przedtuzenie stepki. We wraku P-2 element przedtuzajgcy
znajdowat sie od strony dziobu. Miat on dtugos¢ 1,27 m i trapezowaty przekrdj. Z obu stron
przedtuzenie stepki zakoriczone jest ztgczami pionowymi skosnymi. Jedno tgczyto je ze stepka,
natomiast drugie z dziobnicg, z ktérej zachowat sie niewielki fragment. Ztgcza zabezpieczone
byty pojedynczymi drewnianymi kotkami. Kierujgc sie analogiami skandynawskimi mozna
uznac ten element za /6t, stanowigcy przejScie miedzy stepka a stewgq i formujgcy wzdtuzny
wznios kadtuba. Element z wraka P-2 jest jednak prosty, co moze byé wynikiem proceséw
postdepozycyjnych na stanowisku lub konserwacji. By¢ moze wytwdrca todzi P-2 nie miat
dostepu do dos$¢ dtugiego debu na zaktadang dtugosé stepki, stad wykorzystanie przedtuzenia;

moze by¢ to takze efekt naprawy fodzi.

We wraku P-1 element przedtuzajgcy stepke zachowat sie od strony rufy. Ma on
dtugos¢ 1,6 m i formuje jednoczesnie piete tylnicy chronigcg ptetwe sterowg. W gornej
powierzchni elementu znajduje sie gniazdo, w ktére prawdopodobnie wchodzit czop tylnicy.
Trudno stwierdzi¢, jaka byta przyczyna przedtuzenia stepki wraka P-1 dodatkowym
elementem; by¢ moze w gre wchodzi brak odpowiedniego materiatu na przewidziang przez
szkutnika dfugosc stepki lub naprawa. W innych wrakach z XIlI-XIV wieku z zachowanymi
elementami prostej tylnicy dodatkowy element przediuzajgcy stepke od strony rufy to
masywne, L-ksztattne kolanko, wzmacniajgce tym samym rufe (np. we wraku z Gedesby, patrz

Bill 1997: fig. 36.1), nie za$ prosty element z gniazdem.

W pieciu opisywanych stepkach (w tej liczbie element przedtuzajgcy stepke wraka P-2)
dostrzec mozna charakterystyczny dla tego obszaru szczegdt konstrukcyjny: prostokatne
wpusty obecne przy zakonczeniach stepki oraz na stewach. Nieco rdézini sie liczba i
umiejscowienie wpustdéw. Sg one interpretowane jako pozostatosci procesu budowy todzi:
tymczasowe miejsca oparcia ceg taczacych ze sobg przystepkowy pas poszycia ze stepka w
miejscu, w ktorym ztapanie dwdch krawedzi cegami w inny sposéb byto niemozliwe (Litwin
2001: 193). Ostatnio pojawita sie inna interpretacja wpustéw w stepkach jako punktéw
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osadzenia elementéw drewnianych jak podpdr pod maszt czy osprzet rybacki (Ossowski i
Pogodzinski 2024: 200), jednak w swietle ich wystepowania takze na stewach i w fodziach
interpretowanych jako jednostki bojowe wersja o pozostatosci procesu budowy wydaje sie
bardziej prawdopodobna. Zestawienie stepek z prostokatnymi wpustami przedstawia Tabela

78.

Wrak Datowanie Liczba wpustéw

P-2 (przedtuzenie stepki) Po 978r. 2 (dzidb)

P-3 Po 1150 . 2 (dzidb)

Orunia 3 Po1181r. 7 (rufa); 7 (dzidb); tacznie 14
Watowa 35.1 Po 1288r. 1 (dzidb)

P-5 1293-1328r. 3 (rufa); 4 (dzidb); tacznie 7

Tabela 78 Zestawienie stepek z charakterystycznymi wpustami

Opisywana cecha wydaje sie charakterystyczna dla szkutnictwa
wczesnosredniowiecznego potudniowego wybrzeza Battyku, a w szczegdlnosci Zatoki
Gdanskiej. W dostepne;j literaturze odnaleziono tylko jedng analogie spoza tego obszaru w
postaci podobnych wpustéw w stepce wraka Ralswiek 4 (Hermann 1998: 102, Abb. 94), nie
liczac oczywiscie pochodzacego by¢ moze zza Odry wraku P-3. Przemystaw Smolarek
wspominat o podobnych wpustach, jakie zauwazyt w stepce odnalezionej w Sztokholmie

(Smolarek 1969: 239).

5.1.2. Stewy

W omawianym zbiorze wrakéw zachowato sie 9 stew, tworzacych zakorniczenia
kadtuba: 7 dziobnic i 2 tylnice. Na zadnym z wrakdéw nie zachowaty sie obie stewy. Stewy nie
zachowaty sie w ogdéle w dwéch wrakach: P-2 i z Mechelinek. Prawdopodobnie, z wyjgtkiem
wrakow Watowa 35.2, Stara Stocznia i P-1 wszystkie wraki miaty takie samo zakonczenie rufy
i dziobu, ksztatt zachowanej jednej stewy wskazuje wiec na ksztatt drugiej. Z wyjgtkiem prostej
tylnicy wraka P-1 stewy majg ksztatt mniej lub bardziej wygietego tuku. Bardzo duzym
podobienstwem cechujg sie dziobnice wrakéw P-3, P-5, Orunia 3 i Watowa 35.2, zachowane
w zblizonym stopniu. Wszystkie majg pojedynczy stopien oraz podobny ksztatt. Rdznig sie
obecnoscig wpustdw na bocznych powierzchniach, o ktére opieraty sie korice przystepkowych

paséw poszycia, ktorych nie zauwazono w stewie wraka Watowa 35.2. Jeden stopien posiada
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takze dziobnica wraka Orunia 2. W dziobnicach tych znajdujg sie takze prostokatne wpusty,
opisane wyzej w podrozdziale dotyczgcym stepek: cztery w stewie wraka P-3, trzy w dziobnicy
wraka P-5, trzy w dziobnicy wraka Orunia 3 i jeden w stewie wraka Orunia 2. Dziobnica wraka
Watowa 35.1 ma nieco inny ksztatt: jest od pozostatych bardziej masywna oraz zdecydowanie
mniej wygieta. Dziobnica ta ma ledwo zaznaczony pojedynczy stopien oraz wpusty na trzy
kolejne pasy poszycia w bocznej powierzchni. Zblizong forme ma dziobnica z wraka ze Starej
Stoczni — jest masywna, fukowata i pozbawiona wpustow, z ledwo dostrzegalnym
pojedynczym stopniem. Od pozostatych dziobnic z omawianych wrakéw rézni jg zasadniczo
fakt istnienia dodatkowego elementu, wzmacniajgcego stewe od srodka kadtuba. Na bocznej
powierzchni stewy zaobserwowano slady pity (Grabowski 2022: 148-151). Inng forme posiada
tylnica wraka Orunia 1 — jest ona zachowana niemal kompletnie, silnie wygieta (prawie
pionowo do gory) i posiada trzy stopnie z wpustami na kolejne pasy poszycia.
Charakterystyczna w swej formie jest takze silnie wygieta, trzyelementowa dziobnica todzi
Orunia 2 — zachowaty sie dwa elementy, pomiedzy ktérymi miat znajdowaé sie trzeci,
potgczony za pomocy ztgczy skosnych i drewnianych kotkdw. Wykonanie dziobnicy z trzech
elementdw byto albo wynikiem naprawy, albo brakiem dostepnego pojedynczego elementu o
pozadanej krzywiznie (Smolarek 1969: 251). By¢ moze takze dziobnica wraka P-3 sktadata sie

z wiekszej ilosci elementdéw, na co wskazywac moze ksztatt jej zakoriczenia.
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Ryc. 218 Stewy opisywanych w rozprawie wrakow (Stara Stocznia za Grabowski 2022: 149, ryc. 27)

Cecha wspdlng pieciu z opisywanych stew (P-3, P-5, Watowa 35.1, Watowa 35.2, Stara
Stocznia) jest wystepowanie w nich otworéw przelotowych w bocznych powierzchniach.
Dziobnica wraka Watowa 35.1 ma az dwa takie otwory, umieszczone odpowiednio pod
miejscem przybicia pierwszego i drugiego pasa poszycia. Stuzyty one prawdopodobnie do
przymocowania liny holowniczej, ktérag wyciggano jednostke na brzeg. Pewne obiekcje
dotyczace tej interpretacji otworéw wnosit Jerzy Litwin — bezposrednio zaczepiony do tego
otworu hol miatby grozié¢ nawet wyrwaniem stewy z kadtuba, wobec czego Litwin sugerowat,
ze lina mogtaby by¢ przeprowadzana takze przez otwdr w tylnicy, opasajgc w ten sposdb
kadtub (Litwin 1998: 17). Stewy z otworami znad Zatoki Gdanskiej wpisujg sie w szerszy zbior
kilku innych stew z obszaru nadbattyckiego z tg cecha: nalezg do nich wybrane jednostki

Sredniowieczne z wdd dunskich (Bredfjerd, Gedesby) czy stewy z Kalmaru (Bill 1998: 93-95).
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Opisywane stewy rdznig sie tez sposobem przymocowywania do nich koncéw pasow
poszycia. We wraku P-3 zachowata sie charakterystyczna klepka z uformowanymi stopniami,
bedaca elementem przejsciowym miedzy poszyciem a stewg, przybita do niej za pomocg
gwozdzi. Same klepki mocowane byty do elementu przejsciowego za pomocg kotkédw. W ten
sposob szkutnik mogt wykonac prostg dziobnice, za$ elementy przejsciowe formowaty jej
,skrzydta”. Slady podobnego rozwigzania w postaci niewielkiego fragmentu elementu
przejsciowego odkryto na wraku P-5. Forma dziobnicy todzi Orunia 3 wskazuje, iz tam réwniez
uzyto elementdéw przejsciowych. Elementy przejsciowe w nieco innej formie miaty by¢ uzyte
do potgczenia poszycia z tylnicg todzi Orunia 1 — do stewy przybito trzy takie elementy, w
ktérych wytracono kolejne pasy poszycia. Roznig sie pod tym wzgledem stewy wrakéw Orunia
2, Watowa 35.1, 35. 2 i ze Starej Stoczni — tu klepki przybite byty gwozdziami bezposrednio do

dziobnicy, bez zastosowania elementdw przejsciowych.

Z opisywanego zbioru stew wyrdznia sie prosta tylnica wraka P-1, bedgca najstarszym

archeologicznym $wiadectwem na stosowanie steru zawiasowego znad Zatoki Gdanskiej.

5.2. Poszycie

W skorupowej metodzie budowy kolejnym, po potozeniu zestawu trzonowego,
etapem byto wykonanie poszycia, ktdre odpowiadato za ksztatt kadtuba i w duzym stopniu za
jego wytrzymatosc¢ wzdtuzng. We wszystkich opisywanych tu wrakach poszycie wykonywane
byto z debowych klepek dartych promieniowo z pnia, co umozliwiato uzyskanie bardzo
cienkich, lecz wytrzymatych elementéw. Klepki uktadane byty w pasach poczynajac od rufy.
Kazdy pas poszycia sktadat sie z kilku klepek, potgczonych ze sobg za pomocy ztaczy
poprzecznych (szew poprzeczny). Uktadanie klepek od rufy powodowato, iz ztgcza byty
zamkniete zgodnie z kierunkiem optywu wody tak, ze nie wdzierata sie ona do srodka. Kolejne
pasy byly utozone na zaktadke — krawedz gérnej klepki zachodzita na klepke dolng, tworzgc
szew wzdtuzny. W szwach nalezato umiesci¢ materiat uszczelniajgcy oraz tgczniki spajajace ze

sobg klepki.

Klepki poszycia opisywanych wrakéw majg Srednig szerokos$¢ wynoszgcg 21-30 cm oraz

grubos$¢ 17-30 mm. W miodszych wrakach szerokos¢ i grubo$é klepek wydaja sie by¢ wieksze
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niz we wrakach starszych (z wyjatkiem wraka P-5, niemal identycznego z 200 lat starszym
wrakiem P-3). W najlepiej zachowanych wrakach mozna przesledzi¢ uktad klepek w pasie oraz
zidentyfikowac dtugos¢ kompletnie zachowanych klepek. Usredniona dtugos¢ klepek poszycia
w opisywanych wrakach wynosi ok. 3 m, przy czym najdtuzsza z zachowanych klepek (z wraka
P-2) ma 5,7 m dtugosci. Prawdopodobnie jeszcze w Xlll wieku nie byto probleméw z
dostepnosciag materiatu na budowe niewielkich jednostek ptywajgcych — najdtuzsza klepka

wraka Watowa 35.1 ma 4,5 m dtugosci.

W o$miu na jedenascie opisywanych tu wrakdw tacznikami w szwach wzdtuznych byty
niewielkie kotki o s$rednicy 12-15 mm. Technika ta jest powszechna w znaleziskach
wczesnosredniowiecznych  pofudniowego wybrzeza Battyku i uznawana jest za
charakterystyczna dla szkutnictwa Stowian. Odlegtos¢ miedzy tgcznikami wynosi Srednio 9-13
cm; wydaje sie, ze wraz z uptywem czasu stawata sie ona coraz wieksza. Z wyjgtkiem wraka P-
2, gdzie gtéwnym materiatem uszczelniajagcym bytfa siersé zwierzeca z domieszkg mchu we
wszystkich tych wrakach szczeliwem byt mech wktadany miedzy klepki przed ich potaczeniem.
taczniki w postaci nitow rozklepywanych na kwadratowej podktadce wystgpity we
zbudowanym w Skandynawii wraku Watowa 35.2 oraz w pochodzgcych z ostatniej ¢wierci XIV
wieku wrakach ze Starej Stoczni i P-1. We wrakach tych za szczeliwo postuzyta siers¢ zwierzeca,
w przypadku wraka Watowa 35.2 w postaci tréjskretnego warkocza wiozonego miedzy klepki,
w ktorych wykonano ptytki rowek na materiat uszczelniajgcy. We wrakach Watowa 35.2 i P-1
odkryto uszczelnienie w postaci fragmentu tkaniny wiozonego miedzy klepki, stuzacego
najprawdopodobnie] jako biezgca naprawa — we wraku P-1 pod klepka naprawczg, a we wraku
Watowa 35.2 w ztgczu poprzecznym. We wrakach P-2, Watowa 35.2, Stara Stocznia i P-1 (na
podstawie rysunku dokumentacyjnego z 1983 r.) zaobserwowano wzmochienie szwow
poprzecznych za pomocy nitéw (we wraku P-2 widoczne odciski po podktadkach). W
pozostatych wrakach nie zauwazono jakiegokolwiek sposobu potaczenia szwu poprzecznego.

Zestawienie wybranych cech poszycia omawianych wrakéw przedstawia Tabela 79.
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Wrak Datowanie Srednia Srednia Dtugo$¢ najdtuzszej i | Zastosowane Srednia odlegto$¢ miedzy | Materiat uszczelniajacy
szeroko$¢ grubos¢ najkrétszej catej klepki faczniki facznikami szwu
klepek klepek wzdtuznego
poszycia poszycia
P-2 Po978r. 21cm 17 mm 5,73 m Kotki (wzdtuznie) 9cm Siers¢ z domieszkg mchu
87 cm Nity (poprzecznie)
P-3 Po 1150r. 22 cm 25 mm 5,17 m Kotki 11cm Mech
1,69 m
Orunia 3 Po 1181r. 25cm 22 mm - Kotki 10 cm Mech
Orunia 1 Po 1203r. 30cm 22 mm - Kotki 9cm Mech
Orunia 2 Po 1209r. 25cm 25 mm - Kotki 8cm Mech
Watowa 35.2 | Po 1252 . 27 cm 25 mm 2,18 m (niekompletna) Nity 10-15cm Siers¢
90 cm
Watowa 35.1 | Po 1288 . 25cm 27 mm 4,5m Kotki 12 cm Mech
70 cm
P-5 1293-1328r. | 21cm 20 mm Ok.5m Kotki 9cm Mech
1,18 m
Mechelinki Po 1322r. 25-30 cm 20 mm - Kotki 13 cm Mech
Gdansk Stara | Po 1376r. 22-30 cm 30-35mm | 1,22 m Nity 16-19 cm Siers¢
Stocznia 3,28 m
P-1 Po 1381r. 28 cm 25-30 mm | 3 m (niekompletna) Nity 15-20 cm Siers¢

Tabela 79 Zestawienie wybranych cech poszycia omawianych wrakdw (Gdansk Stara Stocznia za Grabowski 2022: 151-154)
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Omawiane wraki rozni liczba paséw poszycia, od ktérej zalezaty ogdlne wymiary
kadtuba, takie jak szerokos$¢ czy wysokos¢. Przyktadowo, wrak P-2 rekonstruowany jest z
siedmioma pasami poszycia, natomiast wrak P-3 — z dziesiecioma. Wrak Watowa 35.2 mégt
mie¢ dwanascie pasdw poszycia, chociaz nie jest wcale wykluczone, iz byt wyzszy. Najwiecej
pasow poszycia — do trzynastu — miatby wrak ze Starej Stoczni (Grabowski 2022: 165). W
wiekszosci wrakéw wszystkie pasy poszycia dochodzity do stew, jednak we wrakach P-3 oraz
P-5 zauwazono charakterystyczny sposdb wytracania szdstego pasa poszycia w gniezdzie
wykonanym w klepce pigtego pasa w odlegtosci okoto 1,5 m od dziobu (i prawdopodobnie
takze rufy), co miato prawdopodobnie poszerzyé srodkowg czes¢ kadtuba, z jednoczesnym
zachowaniem dos¢ ostrego ksztattu dziobu i rufy. Analogiczne rozwigzanie zaproponowano

przy rekonstrukcji wraka Watowa 35.1.

5.3. Elementy usztywnienia kadtuba

Po wykonaniu skorupy w postaci poszycia przymocowanego do stepki i stew

przystepowano do usztywnienia kadtuba za pomocga elementéw poprzecznych i wzdtuznych.

Poprzecznemu wzmocnieniu kadtuba stuzyty ramy wregowe biegngce od relingu do
relingu i ztozone z kilku elementéw, wykonanych z naturalnych krzywulcéw. Do ich obrébki
stuzyty takie narzedzia jak topory i ciosta. W przypadku wraka Watowa 35.2 na powierzchni
kilku elementéw dostrzezono S$lady pity. W omawianych tu wrakach do elementéw
usztywnienia poprzecznego nalezaty wzmacniajgce cze$é denng kadtuba denniki, przedtuzone
na burty za pomocg wreg lub kolanek, przymocowanych do poszycia burty oraz tawy
wioslarskie, lezgce na denniku i spetniajgce tez role dodatkowego wzmocnienia konstrukcji.
We wraku P-5 odnaleziono ponadto dodatkowe elementy (,,naktadki”), podwyzszajgce dennik
do zakfadanego poziomu spoczywania tawy wioslarskiej. Wyjatkowy pod wzgledem formy
dennikéw jest wrak z Mechelinek, gdzie niektére denniki posiadajg naturalnie wygiete
ramiona, petnigce funkcje wregu usztywniajgcego klepki poszycia burty. We wszystkich
opisywanych wrakach elementy ram wregowych przymocowane byty do poszycia za pomoca
kotkdw o srednicy ok. 25 mm. Tylko we wraku Watowa 35.2 zidentyfikowano $lady mocowania
dennikéw do stepki za pomoca kotkow; w tym samym wraku uzyto takze gwozdzi obok kotkow

do montazu dennikéw i wreg do klepek poszycia.
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Wszystkie zachowane wregi omawianych wrakéw spoczywaty na odpowiadajgcych im
dennikach; oba elementy zakonczone byty ptasko $cietymi, przylegajgcymi do siebie ztgczami.
W wiekszosci przypadkdw wregi potgczone byty z dennikami za pomoca drewnianych kotkow,
ktére jednoczesnie taczyty je z poszyciem. W obu wrakach z ul. Watowej zauwazono w tym
miejscu gwozdzie, taczace ze sobg dwa elementy, wobec czego obiekt Watowa 35.1 mozna
uznac za najstarszy jak do tej pory rozpoznany wrak pomorski, w ktédrym do tgczenia czesci
usztywnienia poprzecznego uzyto zelaznych tgcznikdow. W jednym z dennikdw wraka ze Starej
Stoczni zaobserwowano taczenie jego elementdéw za pomocg gwozdzi (Grabowski 2022: 155-

156).

Denniki opisywanych wrakéw byty w czesci Srédokrecia niemal ptaskie, zas przy
zakonczeniach rufowym i dziobowym — U oraz V-ksztattne. Wyrdznia sie tu wyraznie S-
ksztattny dennik wraka Watowa 35.2 z dziobowej czesci kadtuba. Denniki obejmowaty cztery
do szesciu pasdw poszycia dna. Przylegajgca do klepek powierzchnia dennika byta obrobiona
tak, aby dopasowac jg do zaktadkowego przebiegu poszycia. Nad szwami wzdtuznymi poszycia
w dennikach wykonywano przepusty zapewniajgce swobodny przeptyw wody zezowej. tawa
wioslarska nie byta na state przymocowana do dennika, lezata na jego ptasko scietych, lekko

wznoszacych sie do géry zakonczeniach.

Opisywane wraki réznig sie nieznacznie wymiarami przekrojéw dennikéw i innych
elementéw ram wregowych, jednak ciezko wskazac tu jakas prawidtowosé ich zmiennosci w
czasie. Wszystkie te elementy majg w przekroju ksztatt zblizony do prostokata o wymiarach
wynoszgcych maksymalnie 13 cm szerokosci i 15 cm wysokosci. Z pewnoscig nie sposdb
whioskowac tu o wielkosci samej jednostki tylko na podstawie ksztattu przekroju dennika. Za
nieco bardziej masywne od pozostatych mozna uznaé denniki mtodszych wrakéw Watowa 35.2
(w szczegdlnosci), Watowa 35.1 i P-1. Inng cechg, ktdra mogtaby rozrézniaé opisywane wraki
jest rozstaw ram wregowych. We wrakach interpretowanych jako pozostatosci todzi bojowych
(P-2, Orunia 1 i Orunia 3) rozstaw ten nie przekracza srednio 90 cm (najczesciej okoto 80 cm),
co miato zapewnia¢ wioslarzom wygodne oparcie ndg na nastepnym denniku. Nieco tylko
wiekszym rozstawem dennikdw charakteryzujg sie jednostki wczesno$redniowieczne uznane
za transportowe — najregularniejszy jest on w statku P-3, wynoszgc 90 cm, natomiast w
znacznie mniejszej fodzi Orunia 2 wynosi juz 80-84 cm. Zdecydowanie najmniejszy rozstaw

dennikéw charakteryzuje wrak Watowa 35.2, a duzg nieregularnoscig w tym zakresie cechuje
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sie wrak z Mechelinek, gdzie denniki srodokrecia umieszczone byty dwukrotnie blizej siebie niz
na zakonczeniach kadtuba. We wraku ze Starej Stoczni udato sie dostrzec pewng prawidtowos¢
w zmianie odlegtosci miedzy dennikami: w czesci dziobowej byty one umieszczane najblizej
siebie, a na Srédokreciu rozstaw nieco zwiekszano (Grabowski 2022: 154). W najmtodszym z
opisywanych wrakéw (P-1) rozstaw dennikéw w zachowanej czesci rufowej wynosi 60-67 cm.
Gesciej rozmieszczone denniki $wiadczg najpewniej o koniecznosci silniejszego wzmocnienia
konstrukcji kadtuba obcigzonego ciezszym fadunkiem. Zestawienie wybranych cech

usztywnienia poprzecznego opisywanych wrakéw zawiera Tabela 80.

Wrak Datowanie Rozstaw ram | Szerokos¢ Wysokos¢
wregowych dennika dennika
P-2 Po 978 r. Ok. 84 cm (77-114 | 7 cm 7-8,5 cm
cm)
P-3 Po1150r. Ok. 90 cm 6-8 cm 9-10 cm
Orunia 3 Po1181r. Ok. 90 cm (73-109) | 8 cm 11cm
cm
Orunia 1 Po 1203 r. 87 cm 7cm 9cm
Orunia 2 Po 1209. 80-84 cm 5,5cm 10cm
Watowa 35.2 Po 1252r. 45-55 cm 10-13 cm 10 cm
Watowa 35.1 Po 1288'r. 82-105 cm 9-10cm 13 cm
P-5 1293-1328'r. 77-96 cm 7-9 cm Ok.10cm
Mechelinki Po 1322r. 47-80 cm 8-9cm 10-11 cm
Stara Stocznia Po 1376 . 25-65 cm 11-18 cm 6-14 cm
P-1 Po 1381r. 60-67 cm 14 cm 10 cm

Tabela 80 Zestawienie wybranych cech usztywnienia poprzecznego omawianych wrakdw (Stara Stocznia za Grabowski
2022: 154)

O prawdopodobnym przeznaczeniu wczesnosredniowiecznej jednostki ptywajacej
Swiadczy miedzy innymi wewnetrzna aranzacja elementéw owrezenia. W todziach bojowych,
ktorych gtownym napedem sg wiosta, na kazdej ramie wregowej nalezatoby sie spodziewaé
uktadu dennik — tawa wioslarska — kolanka oraz rozmieszczenia ich o nie wiecej niz okoto 80-
90 cm. W jednostkach przeznaczonych do transportu — czy tez przybrzeznego rybotéwstwa —
gdzie za gtéwny naped miatby odpowiadac zagiel na sSrédokreciu powinna znajdowac sie wolna
przestrzen tadowni, zapewniona przez przedtuzenie dennikdw za pomocg wreg i brak w tym
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miejscu stanowisk wioslarskich. Wyjatkiem bytby tu centralny dennik, nad ktérym lezataby
tawka wioslarska, o ktdrg opieratby sie maszt, jak we wraku P-3. Na dziobie i rufie takiej
jednostki transportowej znajdowatyby sie stanowiska wio$larskie w systemie dennik — tawa
wioslarska — kolanka. Prawdopodobnie — choé¢ brak na to dowodéw w materiale
archeologicznym z omawianych obiektéw — dziéb i rufa tych wrakéw bytyby wyposazone w

potpoktady.

Do systemu poprzecznych usztywnien kadtuba mozina takze zaliczy¢ zebra
wzmachiajgce dziobowag cze$é wraka P-3 — byty one w przekroju znacznie mniej masywne od
dennikéw i prawdopodobnie byty przymocowane do klepek za pomocg tych samych kotkéw,
ktore tworzyly szew wzdtuiny poszycia. Prawdopodobnie podobne zebra znalazty

zastosowanie we wrakach P-5 czy Watowa 35.1.

Elementy usztywnienia wzdtuznego kadtuba zachowaty sie tylko w jednym z
opisywanych wrakéw: w todzi bojowej P-2. Mowa tu o wzdtuzniku, biegngcym powyzej zgiecia
kolanek i przymocowanym do szdstego pasa poszycia. Role wzdtuznego wzmocnienia kadtuba
mogt rédwniez petni¢ relingowy pas poszycia. Prawdopodobnie jaka$ forma wzdiuznego
wzmocnienia kadtuba wystepowata takze w innych jednostkach ptywajgcych, szczegdlnie we
wrakach P-1, Watowa 35.2 i Stara Stocznia, jej pozostatosci nie zachowaty sie jednak w

dostepnym materiale archeologicznym.

5.4. Napedisterowanie

Wczesnosredniowieczne todzie i statki napedzane byty za pomocg wioset lub zagla. W
opisywanym materiale archeologicznym zachowaty sie nieliczne dowody na stosowany rodzaj
napedu. W przypadku napedu wioslarskiego posrednim dowodem sg omdwione juz tawy
wioslarskie, wystepujace albo na kazdej ramie wregowej, albo tylko na dziobie i rufie. Ponadto,

we wraku P-2 odnaleziono dwie dulki wioslarskie, stanowigce punkt podparcia dla wiosta.

Stosowanie napedu zaglowego poswiadczone jest z catg pewnoscig dla dwdch wrakdéw:
todzi bojowej P-2 oraz we wraku ze Starej Stoczni, gdzie zachowaty sie nadstepki z gniazdami
masztéw. W fodzi P-2 nadstepka byfta niewielka, obejmujgca cztery kolejne denniki. W

dennikach tych wykonano prostokatne naciecia, w ktére wchodzita nadstepka. Elementy nie
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byty ze sobg przytwierdzone na state. Przed gniazdem masztu w nadstepce znajduje sie
charakterystyczne pionowe ramie, o ktére opierat sie maszt. Ramie to wchodzito w pétokragte
wyciecie wykonane w centralnej tawie wioslarskiej. Podobne wyciecie znajduje sie na
centralnej tawie wioslarskiej wraka P-3. Nadstepka wraka ze Starej Stoczni obejmowata co
najmniej siedem dennikdw i miata nie mniej niz 3,8 m dtugosci (reszta nie zostata odstonieta).
Pofaczona zostata ona do dennikéw srédokrecia za pomocg kotkéw; w czesci blizszej dziobowi
zastosowano jedynie prostokatne wyciecia w dennikach (Grabowski 2022: 156). W jednym z
dennikéw wraka Watowa 35.2 znajduje sie podobne prostokatne wyciecie, w ktérym mogta
zostad osadzona nadstepka. W pozostatych wrakach nie odnaleziono bezposrednich dowoddéw
na stosowanie napedu zaglowego. Nie sposéb jednak zaktada¢, iz jednostki takie jak P-5,
Watowa 35.1 czy P-1 byty napedzane jedynie za pomocg wioset. Przeciwko temu przemawiajg

ich rozmiary, aranzacja wewnetrzna kadtuba czy tez znaleziska analogiczne.

Tylnica wraka P-1 jest jedynym elementem konstrukcyjnym wszystkich omawianych tu
wrakow z pozostatosciami urzadzenia sterujgcego — fragmentami zelaznej obejmy, bedgcymi
gniazdem, w ktére wchodzit czop zamocowany na ptetwie sterowej. Jest to zarazem najstarszy
nad Zatokg Gdanska archeologiczny dowdéd zastosowania steru zawiasowego, umieszczonego
w osi jednostki na prostej tylnicy. By¢ moze w ster zawiasowy wyposazony byt tez wrak
Watowa 35.2, jednak jest to tylko przypuszczenie kierowane analogiami skandynawskimi z
potowy Xl wieku. Pozostate opisywane tu wraki byly najpewniej sterowane za pomocg wioset
sterowych umieszczonych w rufowej czesci prawej burty. Niestety, nawet w przypadku
najlepiej zachowanego wraka P-5 z kompletem dennikéw, nie zachowat sie sposéb mocowania

takiego wiosta do kadfuba.

5.5. Forma kadtuba, wtasciwosci nautyczne i przeznaczenie jednostek
ptywajacych

Opisywane i rekonstruowane w niniejszej rozprawie wraki poddano analizie pod katem
formy kadtuba, wtasciwosci nautycznych i ogdlnego przeznaczenia jednostki. Wsrdd
wczesnosredniowiecznych jednostek ptywajgcych wyrézni¢ mozna odznaczajgce sie waskimi,
wrzecionowatymi kadtubami wyspecjalizowane todzie bojowe oraz pozostate todzie i statki,

wykorzystywane do celdow ogdlnych. Wazng cechg jest tutaj wzajemny stosunek dtugosci do
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szerokosci kadtuba. Jednostki interpretowane jako todzie bojowe charakteryzujg sie
stosunkiem dfugosci do szerokosci nie mniejszym niz 1:5,3. Na granicy pozostaje uznana za
jednostke ogdlnego przeznaczenia tddz Orunia 2, ze stosunkiem wynoszgcym 1:4,8. Pozostate
jednostki transportowe charakteryzuja sie juz wiekszym (choé¢ w niektérych przypadkach
jedynie nieznacznie) stosunkiem szerokosci do dtugosci: od ok. 1:4,1-1:4,4 w przypadku
wrakéw sredniej wielko$ci, po znaczaco wyzsze wartosci dla jednostek interpretowanych jako
petnomorskie statki handlowe, az do 1:2,8 w przypadku wraka ze Starej Stoczni. Wieksza
stosunkowa szerokos$¢ kadtuba zapewniata wiekszg przestrzen tadunkowg, a takze lepsze

wiasciwosci nautyczne, przede wszystkim lepszg statecznosé.

Wszystkie opisywane jednostki to todzie lub statki bezpoktadowe lub wyposazone
jedynie w (w wiekszosci hipotetyczne) pétpoktady na dziobie i rufie. Doktadne przeznaczenie
omawianych wrakow, ze wzgledu na brak pozostatosci tadunku prawdopodobnie na zawsze
pozostanie nieznane. Mozna jedynie ograniczyc sie do stwierdzenia, iz najpewniej stuzyty one

transportowi oséb (takze zbrojnych druzyn) lub débr oraz rybotowstwu.
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Wrak Datowanie Rekonstruowane | Stosunek B:L/ | Zanurzenie | tadownosé¢ | Wypornos¢ Przeznaczenie
wymiary w | L:B maks. maks. maks.
metrach (df. x
szer. X  Wys.
srodokrecia)
P-2 Po978r. 20,65x2,25x0,76 | 0,10/1:9,1 46 cm 29 os. | 7397 kg /5707 | £édz bojowa
Zatogi kg z zaglem przybrzezna
P-3 Po 1150r. 15,2x3,4x 1,13 0,22/1:4,47 68 cm / 59 | 6600 kg /| 9356 kg/7133,9 | Statek
cm z | 4350 kg z | kg z zaglem transportowy/rybacki
zaglem zaglem petnomorski
Orunia 3 Po 1181r. 14,4x2,46x0,72 |0,17/1:5,8 44 cm 21 os. | 4024 kg todz bojowa
Zatogi przybrzezna
Orunia 1 Po 1203 r. 12,76 x 2,37 x0,70 | 0,18/1:5,3 43 cm 19 os. | 4490,5 kg todz bojowa
Zatogi przybrzezna
Orunia 2 Po 1209r. 11x2,27 x0,87 0,20/1:4,8 50 cm 2500 kg | 4109 kg /3706 | £odz
/2000 kg z | kg z zaglem transportowa/rybacka
zaglem przybrzezna
Watowa 35.2 | Po 1252r. 16 x4,4x 1,57 0,27/1:3,6 81cm 12000 kg (z | 18405 kg (z | Statek petnomorski
zaglem) zaglem)
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Watowa 35.1 | Po 1288 . 14,8x3,6x1,12 0,24/1:4,1 69 cm 6300 kg /| 9358 kg / 7524 | Statek/todz
4500 z | kg z zaglem transportowa/rybacka
zaglem petnomorska

P-5 1293-1328 . 14,7 x 3,4 x 1,05 0,23/1:4,3 68 cm 6000 kg (z | 8841 kg (z | Statek/todz

zaglem zaglem transportowa/rybacka
podobnie podobnie jak P- | petnomorska
jak P-3) 3)

Mechelinki Po 1322r. 9,25%x2,59x0,8 0,28/1:3,5 48 cm 1800 kg 3263 kg todz
transportowa/rybacka
przybrzezna

Stara Po 1376r. 13,48 x4,76 x 1,66 | 0,35/1:2,8 96 cm 16500 kg 21000 kg Statek petnomorski

Stocznia

P-1 Po 1381r. 13,7x4,43x1,52 |0,32/1:3,09 90 cm 9000 kg (z | 15435 kg (z | Statek/todz

zaglem) zaglem) transportowa/rybacka
petnomorska

Tabela 81 Zestawienie najwazniejszych wtasciwosci hydrostatycznych omawianych wrakéw (Stara Stocznia za Grabowski 2022, 165, tab. 3)
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Ocena wiasciwosci nautycznych rekonstruowanych wrakdw stuzyta okresleniu
mozliwej tadownosci oraz dzielnosci morskiej w prébie zdefiniowania akwenu uzytkowania
jednostki. Duze znaczenie miato tu zanurzenie, definiujgce minimalng gtebokos$¢ akwenu, przy
ktérej mozliwa byta zegluga. Od zanurzenia i wysokosci kadtuba zalezata takze wysokosé

wolnej burty, a co za tym idzie — maksymalny bezpieczny kat przechytu.

Z racji na wzglednie niewielkg wysokos¢ kadtuba na srédokreciu, zanurzenie zadnego z
opisywanych jednostek nie przekracza 1 metra, co umozliwia zegluge po ptytkich akwenach,
takich jak wewnetrzna Zatoka Pucka (Zalew Pucki), Zalew Wislany czy wody $rédlgdowe. Z
niewielkg wysokoscig kadtuba taczy sie niewielka wysokos¢ wolnej burty (maksymalnie
wynoszgca ok, 0,5 m), wptywajgca na kat przechytu, ktéry przy maksymalnym zatadowaniu
opisywanych jednostek wynosi 15-20°. W przypadku niektérych z nich, szczegdélnie tych o
szerszym kadtubie, cechy te pozwalajg na dos¢ bezpieczne poruszanie sie pod napedem
zaglowym nawet przy wietrze osiggajgcym 6°B, co umozliwiatoby zegluge petnomorska.
Przyktadem moze by¢ bardzo waska tddz bojowa P-2, odznaczajgca sie bardzo niska
statecznoscig, co pozwala na bezpieczng zegluge jedynie po spokojnych wodach, przy wietrze
nieprzekraczajgcym 4°B bez refowania zagla. Krétszy i znacznie szerszy statek P-3 umozliwia
zegluge petnomorskg bez refowania zagla nawet przy wiatrach osiggajgcych 6°B. Nalezy
jednak doda¢, iz przeprowadzone symulacje nie uwzgledniaty wptywu falowania, ktdre
wptywatoby na ruch boczny i wzdtuzny jednostki, zwiekszajgc tym samym przechyt i utatwiajac
wodzie morskiej wdarcie sie do $rodka otwartego kadtuba. Przedstawione wyniki symulacji
nalezatoby zatem interpretowaé bardziej konserwatywnie, niz wynikatoby to z otrzymanych

danych.

Opisane tu trzy todzie bojowe, rdznigce sie pod wzgledem dtugosci oraz nieznacznie
proporcjami kadtuba mogty by¢ obsadzone przez 20-30 osobowe zatogi, petnigce funkcje
obsady wioslarskiej. Na poktadach tych jednostek nie zostawato juz duzo miejsca na
jakiekolwiek zapasy w postaci zywnosci czy tupy wojenne, chociaz dysponowaty one
odpowiednim zapasem wypornosci, wynoszgcym maksymalnie 2 tony w przypadku fodzi P-2.
Teoretycznie todzie te mogty w krétkotrwatym zrywie osiggngé predkosc rzedu 8 weztdw,
chociaz udowodnienie tych danych bytoby mozliwe tylko podczas testéw morskich
rzeczywistej repliki. Najpewniej stuzyty one do przeprowadzania szybkich wypaddw zbrojnych,

poswiadczonych zrédtowo dla okresu, z ktérego pochodzg todzie orunskie. Ich gtéwnym
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akwenem operacyjnym bytyby wody Srédlgdowe, cechujgce sie w Sredniowieczu bardziej

rozbudowang siecig rzeczng niz wspotczesnie oraz morskie wody przybrzezne.

Wieksze zrézinicowanie pod wzgledem rozmiaréw wystepuje w grupie jednostek
transportowych, gdzie wydzieli¢ mozna trzy podgrupy. Do najmniejszych todzi nalezg todzie
Orunia 2 i z Mechelinek, bedace niewielkimi jednostkami wykorzystywanymi przede
wszystkim w charakterze fodzi rybackich na wodach srédlgdowych i przybrzeznych.
Maksymalny tadunek obu jednostek nie przekracza 2,5 tony. We wrakach tych nie odnaleziono
pozostatosci napedu zaglowego, a symulacje dzielno$ci morskiej todzi Orunia 2 wyposazonej

w zagiel wskazujg, iz juz przy wietrze o sile 4°B konieczne byto refowanie zagla.

Do jednostek transportowych sredniej wielkosci nalezg wraki P-3, P-5 i Watowa 35.1.
Charakteryzuja sie one bardzo podobnymi rozmiarami — okoto 15 m dtugosci, 3,5 m szerokosci
i nieco ponad 1 m wysokosci na srédokreciu. Wewnetrzna aranzacja elementdw usztywnienia
poprzecznego zapewnia przestrzen tadunkowa, zas prawdopodobnym gtéwnym napedem
(dowiedzionym dla wraku P-3) byt Zzagiel. Chociaz jednostki zinterpretowano jako
transportowe, to charakteryzujg sie do$é ostrym dziobem i rufg, za sprawg wytracenia
szOstego pasa poszycia na ok. 1,5 m przed oboma zakonczeniami kadtuba (dla wraku Watowa
35.1 cecha ta jest tylko hipotetyczna). Bardzo podobne do siebie sg w szczegdlnosci wraki P-3
i P-5. Chociaz dzieli je niemal 200 lat, to charakteryzujg sie one licznymi wspdlnymi cechami z
zakresu uzytych technik szkutniczych oraz bliskim kontekstem stratygraficznym. Tak duze
podobieAstwo $wiadczy o diugim trwaniu silnie ugruntowanych tradycji szkutniczych
praktykowanych w lokalnych warsztatach. Wspétczesny z wrakiem P-5 wrak Watowa 35.1 z
Gdanska ma bardziej masywng stepke, dziobnice, klepki, prostszg konstrukcje dziobu (brak
tacznikdw miedzy stewg a poszyciem) i wiecej zelaznych tgcznikdw miedzy elementami
kadtuba. Drewniane tgczniki klepek poszycia tego wraka majg nieznacznie wiekszg Srednice i
majg nieco wiekszy rozstaw niz w pozostatych wrakach. Jego podstawowe wiasciwosci
nautyczne pozostajg podobne. Wszystkie trzy wraki bylty przystosowane do wyciggania na
brzeg, na co wskazujg otwory holownicze w dziobnicach. Ich fadownos¢ maksymalna wynosi
okoto 6-6,5 tony, za$ przy zastosowaniu napedu zaglowego (wymuszajgcego obnizenie $rodka
ciezkosci dla lepszej statecznosci) zmniejsza sie do okoto 4,5 tony. Wtasciwosci hydrostatyczne
pozwalajg tym statkom na bezpieczng zegluge w wietrze osiggajgcym 6°B (w przypadku wraku

Watowa 35.1 nawet 7°B), co umozliwiato wyptywanie na petne morze. Z powodzeniem mogty
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wiec stuzy¢ do morskiego rybotéwstwa za pomocg wielkich sieci, wymagajgcych
zaangazowania licznych zatég lub do transportu towaréw miedzy portami potudniowego

Battyku.

Ze zbioru opisywanych w niniejszej rozprawie wrakéw wyrdzniajg sie wraki Watowa
35.2, Stara Stocznia oraz P-1. W najwiekszym stopniu, umozliwiajgcym przeprowadzenie
wiecej niz hipotetycznej rekonstrukcji zachowat sie wrak ze Starej Stoczni. W przypadku
pozostatych dwdch dostepne dowody pozwalajg jedynie na ich hipotetyczne rekonstruowanie
jako statki wyposazone w ster zawiasowy (dowiedziony dla wraku P-1, hipotetyczny dla wraku
z Watowej) i charakteryzujgce sie tadownoscig rzedu 9 (P-1) i 12 ton (Watowa 35.2). Chociaz
rekonstruowane dtugosci kadtubow nie przekraczajg wymiaréw wrakéw z poprzedniej grupy,
to znacznie wieksza szerokos¢ i wysokos¢ (dowiedzione dla wrakéw z Watowej i Starej Stoczni,
hipotetyczne dla wraku P-1) zapewniajg im wiekszg tadownos¢ oraz zdolnos$¢ do zeglugi w
trudniejszych warunkach pogodowych. Zrekonstruowany z dwunastoma pasami poszycia
wrak Watowa 35.2 modgt teoretycznie znies¢ nawet bardzo silne wiatry siegajgce 8°B. Jego
zdolnosc¢ do zeglugi petnomorskiej potwierdzona jest zresztg samym pochodzeniem jednostki,
zbudowanej z drewna Scietego w potudniowej Skanii. Do zeglugi petnomorskiej byt najpewniej
zdolny takze wrak P-1. Nie mozna wykluczy¢, ze ptywat on do portédw battyckich, takich jak
Kalmar czy Visby. Nie przeprowadzono symulacji zachowania sie wraka ze Starej Stoczni z
napedem zaglowym, jednak jego wifasciwosci hydrostatyczne wskazujg, iz cechowat sie on
podobng dzielnoscia morskg. Oba statki z korica XIV wieku, chociaz zdolne do rejsow
petnomorskich, prawdopodobnie pozostawaty w uzytku jako jednostki do transportu
lokalnego, gtéwnie ze wzgledu na swoje stosunkowo niewielkie rozmiary, zwtfaszcza w

poréwnaniu do najwiekszych jednostek handlowych swych czaséw — kog i holkéw.
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5.6 Zakres i mozliwe przyczyny przemian w szkutnictwie Zatoki Gdanskiej X-XIV
wieku

Opisane w tym rozdziale cechy konstrukcyjne jedenastu wrakéw jednostek
ptywajgcych znad Zatoki Gdanskiej datowanych na X-XIV stulecie pozwalajg wyciggnaé pewne
whnioski na temat procesu przemian, jakie zachodzity w szkutnictwie potudniowego wybrzeza
Battyku w omawianym okresie. Przede wszystkim trzeba zauwazy¢, iz wiekszo$¢ wrakéw
(osiem obiektow) to jednostki zbudowane w rodzimej dla tych terenéw tzw. stowianskiej
tradycji szkutniczej, cechujacej sie preferowanym uzyciem drewnianych tgcznikéw w szwach
wzdtuznych oraz uzyciem mchu jako materiatu uszczelniajgcego. Tylko trzy obiekty nalezg do
tradycji powszechnej na catym Battyku od wczesnego sSredniowiecza, cechujgcej sie
mocowaniem szwu wzdtuznego nitami na kwadratowych podktadkach oraz sierscig jako
szczeliwem: datowany na potowe Xlll wieku, przybyty ze Skandynawii wrak Watowa 35.2 oraz
dwa zbudowane nad Zatokg Gdariskg wraki z ostatniej ¢wierci XIV stulecia — Stara Stocznia

oraz P-1.

Na podstawie omawianego tu szkutniczego materiatu archeologicznego z Zatoki
Gdanskiej trudno przedstawié prostg linie rozwojowg budownictwa drewnianych jednostek
ptywajacych. Juz najstarszy analizowany obiekt — wrak P-2 z korica X stulecia — to w petni
uksztattowana, wysoce wyspecjalizowana tédz bojowa, przeznaczona do wykonywania scisle
okreslonych zadan. Badania dendrochronologiczne wskazujg, iz powstata ona z drzew
rosngcych na Pomorzu, a wiec z duzg dozg prawdopodobienstwa zostata zbudowana na
miejscu, przez przedstawicieli lokalnych spotecznosci — Sfowian pomorskich. Uwage zwraca
fakt silnych skandynawskich wptywdéw widocznych w konstrukcji kadtuba — od formy dtugiej
todzi bojowej, przez zastosowane szczeliwo (chociaz sierscig uszczelniali todzie takze Stowianie
z Rugii), element przedtuzajacy stepke, listwe do mocowania tarcz po nadstepke
skandynawskiego typu. Najprawdopodobniej byta to wiec jednostka zbudowana na miejscu,
ale z udziatem skandynawskich szkutnikdw, a juz z pewnoscig przez osoby, ktére

skandynawskie todzie bojowe widziaty na wtasne oczy.

Kolejne omawiane w rozprawie wraki, datowane na czasy nieco pdzniejsze, bo Xl i
poczatek XllI stulecia — wrak P-3 i todzie oruiskie — w catos$ci wpisuja sie juz w ugruntowany

obraz stowianskiego szkutnictwa, posiadajgc petny zestaw cech dystynktywnych tej tradycji,
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obecnej takze w materiale archeologicznym ze srodkowego i zachodniego Pomorza: koteczki
drewniane jako taczniki szwéw wzdtuznych, uszczelnianie mchem, ptaska forma dna i
wykorzystanie bardzo ograniczonych ilosci zelaza w konstrukcji. Omawiane wraki réznig sie
miedzy sobg rozmiarami kadtuba oraz ksztattem stew. Wrak P-3 wydaje sie reprezentowac typ
duzej todzi/matego statku wykorzystywanego do morskiego rybotéwstwa lub transportu
ograniczonej ilosci débr wzdtuz przybrzeinego szlaku handlowego. Przypuszczenie to
potwierdza prawdopodobne jego pochodzenie z terendéw potozonych na zachdd od ujscia
Odry. todzie orunskie to z kolei jednostki wykorzystywane przede wszystkim na wodach
Srédlagdowych, by¢ moze w charakterze todzi bojowych (Orunia 1 i Orunia 3) oraz w
charakterze s$rodlgdowej todzi rybacko/transportowej (Orunia 2), ktéra takze mogta stuzyc
flotylli wojennej. Zidentyfikowane w trakcie opracowywania materiatu cechy konstrukcyjne
tych kilku kadtubéw nie pozwalajg na fatwe zidentyfikowanie przemian, ktdére wraz z
uptywajacym czasem moglyby zachodzi¢ w szkutnictwie nadbattyckich Stowian, jak to
postulowat chociazby George Indruszewski (2004: 217-223) dla cech takich jak szeroko$é
klepek czy rozstaw tgcznikdéw. Wydaje sie raczej, ze szkutnictwo lokalnej ludnosci znad Zatoki
Gdanskiej byto ugruntowang, w wiekszosci niezmienng tradycjg przekazywang z pokolenia na
pokolenie, z pewnymi cechami wyrdzniajgcymi ten region, jak wpusty w stepkach i stewach,

wystepujgce jednak takze w fodziach spoza Pomorza Gdanskiego (P-3, Ralswiek 4).

Pewne wyrazniejsze zmiany w stowianskim szkutnictwie s3 mozliwe do
zaobserwowania we wrakach z przetomu Xl i XIV wieku: Watowa 35.1 i z Mechelinek.
Pierwszy z nich, chociaz podobny pod wzgledem rozmiardow i formy kadtuba do wraka P-3, ma
zdecydowanie bardziej masywne elementy zestawu trzonowego: stepke i dziobnice oraz
charakteryzuje sie uzyciem gwozdzi fgczacych denniki z wregami. Masywnos¢ elementéw
usztywnienia poprzecznego jest tu poréwnywalna ze starszymi wrakami zbudowanymi w
stowianskiej tradycji szkutniczej. Takze wrak z Mechelinek ma bardzo masywng stepke,
szczegoblnie jak na ogdlne rekonstruowane rozmiary todzi; cechuje sie on takze specyficznymi
elementami usztywnienia poprzecznego wykonanymi z krzywulcdw obejmujgcych
jednoczesnie dno i burty. Masywniejsza stepka zapewniataby nieco lepszg statecznos¢ oraz
lepiej przeciwdziatataby dryfowi podczas uzywania napedu zaglowego, co jest zasadne we
wraku Watowa 35.1, jednak w przypadku niewielkiej todzi z Mechelinek napedzanej

prawdopodobnie wytgcznie wiostami nie wydaje sie to by¢ istotng cechg. By¢ moze wiec
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wieksza masywnos¢ stepki miata w tym przypadku inne trudne do wskazania przyczyny, jak

koniecznos¢ silniejszego wzmocnienia konstrukcji wzdtuznej kadtuba.

Ten obraz stopniowych przemian, jakie miatyby zachodzi¢ w stowianskim szkutnictwie
zaburzony jest przez wspotczesny wrakom Watowa 35.1 i todzi mechelinskiej wrak P-5,
cechujacy sie niemal identycznymi wymiarami i zastosowanymi technikami szkutniczymi, co o
niemal 200 lat starszy wrak P-3, w ktdrego bezposrednim sgsiedztwie zostat odnaleziony. Tak
bliskie podobienstwo swiadczy prawdopodobnie o silnej, przekazywanej z pokolenia na
pokolenie tradycji budownictwa drewnianych jednostek ptywajacych w lokalnych
warsztatach, o bardzo niskiej recepcji przychodzacych z zewnatrz innych rozwigzan

technologicznych.

Wiekszy niz w przypadku pozostatych wrakéw todzi stowianskich udziat metalowych
tacznikdw w konstrukcji wraka Watowa 35.1 moze wynika¢ z faktu, iz zostat on
najprawdopodobniej zbudowany w Xlll-wiecznym Gdansku lub w jego najblizszej okolicy;
miasto to byto juz wéwczas preznie rozwijajagcym sie osrodkiem rzemieslniczo-handlowym. W
takim miejscu dostep do surowca zelaznego oraz wykonujgcego gwozdzie kowala nie mdégt by¢
problemem, wiec w konstrukcji todzi mogto pojawié sie wiecej tego typu elementéw.
Jednoczesnie gtéwnymi facznikami w szwach wzdtuznych wcigz byty klinowane kotki, co
prawdopodobnie wskazuje na silng role tradycji w procesie podejmowania decyzji o sposobie
budowy todzi: metalowych tgcznikéw uzyto tylko miedzy elementami usztywnienia
poprzecznego, tradycyjnych drewnianych uzywajgc do spojenia ze sobg klepek kadtuba, czyli
do najwazniejszych szwéw nosnych. Moze to swiadczyé o tym, iz szkutnik budujacy tédz
Watowa 35.1 chetnie korzystat z metalowych tgcznikéw tam, gdzie nie miaty one wiekszego
konstrukcyjnego znaczenia. W miejscach najwazniejszych dla utrzymania w catosci konstrukgji
kadtuba pozostat jednak ostrozny i zawierzyt sprawdzonemu od pokolen kotkowaniu, nie

podejmujac jeszcze decyzji o zerwaniu z dawnag tradycja.

Duze podobienistwo statku z Watowej do jednostek z Pucka to przestanka $wiadczaca
o istnieniu nad Zatokg Gdanska tradycji szkutniczej kultywowanej przez lokalng ludnos¢.
Tradycja ta przejawiata sie nie tylko w zastosowanej technologii fgczenia i uszczelniania
poszczegdlnych elementéw konstrukcyjnych, lecz takze w samej formie jednostki ptywajace;j,
dostosowanej do potrzeb jej uzytkownikéw. Réznice miedzy badanymi obiektami mogg by¢
Swiadectwem pewnych przemian, jakie zaszty w lokalnym szkutnictwie mieszkancéw Gdanska,

413



W porownaniu z pozostajgcym nieco na uboczu Puckiem. Zapewne wszelkie zmiany
zachodzgce w tradycji szkutniczej Zatoki Gdanskiej rozpoczynaty sie od Gdanska,
utrzymujgcego rozlegle kontakty z basenem Morza Battyckiego i bedgcego gtéwnym
beneficjentem ogdlnego rozwoju gospodarczego Pomorza Gdanskiego. Rozwdj ten zapewne
wptywat na potrzeby uzytkowania coraz wiekszych jednostek ptywajacych o lepszej dzielno$ci
morskiej i powigzany byt z naptywem obcej ludnosci przynoszacej ze sobg zachodnie tradycje

szkutnicze na tereny zamieszkane dotychczas przede wszystkim przez Stowian.

Dwa najmtodsze wraki omawiane w rozprawie to pochodzace z ostatniej ¢wierci XIV
wieku wraki ze Starej Stoczni i P-1. Oba powstaty z drewna Scietego na Pomorzu Gdanskim, sg
wiec produktami lokalnych warsztatow szkutniczych. W konstrukcji tych kadtubéw stosowano
nity na kwadratowych podktadkach jako tgczniki klepek i siers¢ zwierzecag w charakterze
szczeliwa, co byto technikg powszechnie stosowang w innych rejonach nadbattyckich juz od
wczesnego Sredniowiecza. Nie ma powododw, aby przypuszczaé, ze tych niewielkich statkow
przeznaczonych na uzytek lokalny nie zbudowali rzemieslnicy stowianskiego pochodzenia,
ktorzy wraz z rozwojem gospodarczym Pomorza pod panowaniem Zakonu Krzyzackiego
uzyskali dostep do znacznej ilosci zelaza i specjalistéw od jego obrébki, co umozliwito im
wprowadzenie zmian w tradycyjnej technice szkutniczej. Jak wskazuje przyktad wraka Watowa
35.1, zmiany te prawdopodobnie zaczety zachodzi¢ jeszcze przed przejeciem Pomorza przez
Zakon, co wskazywatoby na aktywny udziat stowianskich szkutnikéw w tym procesie, w
opozycji do postulowanego dawniej zahamowania ,,rozwoju stowianskich okretéw wojennych
i statkow towarowych zeglugi dalekomorskiej” za sprawg opanowania miast nadmorskich
przez Niemcéw (Smolarek 1969: 372). Niestety, sygnalizowane tu stopniowe przemiany w
rodzimym szkutnictwie stowiaskim w swym najciekawszym okresie (w drugiej potowie XIlI
wieku) jak do tej pory uchwytne sg tylko na jednym przyktadzie dos¢ stabo zachowanego
wraka: drugi wrak réownie duzej jednostki (P-5) zbudowany zostat metodami catkowicie
tradycyjnymi. Potwierdzenie nasuwajacych sie tu przypuszczen mogtyby przyniesc tylko nowe
odkrycia wrakow todzi znad Zatoki Gdanskiej datowanych drugg potowe Xlll i poczatek XIV
stulecia. By¢ moze wdwczas udatoby sie z wiekszg pewnoscig wskazaé przemiany zachodzgce
w technice budowy tradycyjnie stowianskich drewnianych jednostek ptywajgcych i
zidentyfikowac¢ formy przejsciowe. Pozostaje jednak zada¢ otwarte pytanie, czy w przypadku

wyboru materiatu tgcznikdéw szwu wzdtuznego kadtuba w ogdle mozliwa jest forma
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przejsciowa pomiedzy potudniowobattyckg (reprezentowang przez wrak P-5) i ogélnobattycka

(wrak P-1) technikg i czy jest ona mozliwa do zidentyfikowania w materiale archeologicznym.
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6. Zegluga na Battyku i Zatoce Gdanskiej w X-XIV wieku: kontekst

historyczny

W niniejszym rozdziale analizowane w rozprawie jednostki ptywajace z rejonu Zatoki
Gdanskiej zostang przedstawione w kontekscie historycznym oraz spoteczno-gospodarczym
czasOw, w ktorej powstaty i byty uzytkowane. Byé moze pozwoli to przyblizy¢ sie do
odpowiedzi na pytanie, do jakich celéw mogty stuzy¢ omawiane wraki, ktére w swoim
archeologicznym kontekscie byty niemal pozbawione zabytkéw towarzyszacych mogacych
Swiadczy¢ o ich funkcji (jak np. pozostatosci fadunku), a takze kim mogli by¢ ich potencjalni

uzytkownicy.

6.1. todi bojowa P-2: X-XI wiek

Datowana dendrochronologicznie na 3. ¢éw. X wieku, a uzywana zapewne do
pierwszych dziesiecioleci Xl stulecia 16dz bojowa P-2 przypada na okres powaznych, aczkolwiek
wcigz nie dos¢ dobrze zbadanych przemian, jakie dotknety ziemie nad Zatokg Gdanska. Przede
wszystkim mowa tu o podporzgdkowaniu Pomorza Gdanskiego przez panstwo pierwszych
Piastow, ktérego organizacja i ekspansja mogg byc¢ postrzegane jako cze$é szerszego procesu
powstawania panstw terytorialnych w Europie srodkowo-wschodniej i pétnocnej (Urbanczyk,
2008: 57-68). Z procesem tym zwigzany jest upadek wielu nadbattyckich emporiow
handlowych, ktére w wyniku decyzji politycznej wiadcéw terytorialnych zostaty zastgpione
przez nowe, zatozone przez nich osrodki. Los taki spotkat m. in. Hedeby (zastgpione przez
Szlezwik) oraz Birke (ktérej role przejeta Sigtuna), a nad Zatokg Gdanska Truso, ktérego
nastepcg mogt zosta¢ Gdansk (Jagodziriski M. 2010: 115).

6.1.1. Wiaczenie ziem nad Zatoka Gdarnska w obreb panstwa pierwszych Piastow

Datowanie witgczenia Pomorza Gdanskiego (nazywanego takie Wschodnim lub
Nadwislanskim) w obreb panstwa pierwszych Piastéw od kilku dziesiecioleci jest przedmiotem
dyskusji miedzy historykami a archeologami. Wsrdd historykéw panuje konsensus o dosc

wczesnym przebiegu tych wydarzen — miato to mie¢ miejsce na poczatku drugiej potowy X
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wieku (ok. 965 r.). Dowodzi¢ ma tego relacja zydowskiego kupca Ibrahima ibn Jakuba, ktéry w
965 r. przebywat na dworze cesarza Ottona | w Magdeburgu. lbn Jakub opisywat panstwo
Mieszka jako graniczace od wschodu z Rusami, a od potnocy z Prusami, ktérych siedziby lezg
nad morzem (Sliwiriski 2009: 23). Drugim przywotywanym zrédiem pisanym jest datowany na
992 r. dokument Dagome iudex, w ktérym Mieszko | oddaje swoje panstwo pod opieke
papiezowi. Pétnocna granica panstwa Mieszka miata wedtug przyjetej przez wiekszo$¢ badaczy
interpretacji opiera¢ sie o Morze Battyckie (longum mare), chociaz niektérzy uwazali, iz
chodzito raczej o zewnetrzne wobec panistwa Piastéw Pomorze (Sliwidski 2009: 36-38).
Trzecim zrédtem dowodzgcym przynaleznosci Pomorza do piastowskiej Polski jest | zywot Sw.
Woijciecha, spisany przez awentynskiego mnicha Jana Kanapariusza, gdzie po raz pierwszy w
dziejach wspominany jest Gdansk (Kanapariusz 2009). Btazej Sliwiriski, referujac opinie
Srodowiska historykdw na temat ekspansji panstwa Piastéw pisat, ze docelowym celem
Mieszka byto bogate Pomorze Zachodnie z Wolinem, natomiast ubozsze ziemie nad Zatoka
Gdariska miaty byé ,swoistg brama do wszystkim ziem pomorskich” (Sliwiriski 2009: 33).
Pomorze Zachodnie miato zosta¢ ostatecznie opanowane przez Piastow w latach 967-972
(Labuda 1972a: 309). Wzmiankowana przez ibn Jakuba w 966 r. granica morska musiata wiec
odnosi¢ sie do wschodniej czeéci Pomorza (Sliwiriski 2009: 31). Inne zdanie wyrazat Jan
Piskorski, wskazujgc na brak bezposrednich wzmianek na podporzadkowanie ujscia Odry przez
Mieszka | (wiadomo tylko o jego walkach z Wieletami i Wolinianami) i widzgc pdétnocno-
zachodnig granice jego panstwa ,raczej na Redzie, a w kazdym razie gdzies pomiedzy Parseta

a DZzwing” (Piskorski 2002: 75).

Wyniki badan archeologicznych zdajg sie nie potwierdza¢ ustalen historykéw, co
obszernie opisat Stawomir Wadyl, krytycznie odnoszac sie do tez stawianych przez
Sliwiriskiego (Wadyl 2015) oraz, wraz z Zdzistawa Ratajczyk, w monografii cmentarzyska w
Cieptem (Ratajczyk, Wadyl 2019). W badaniach nad poczatkami panstwa piastowskiego
przyjmuje sie, ze organizacja organizmu wczesnopanstwowego jest widoczna archeologicznie
przez takie zjawiska jak przemiany w strukturach osadniczych, rozwdj infrastruktury
komunikacyjnej, deponowanie skarbéw czy obecnos¢ elitarnych grobéw (Ratajczyk, Wadyl
2019: 46). Chociaz ,nie podjeto dotagd studidow nad procesem wtgczania Pomorza
Wschodniego do panstwa pierwszych Piastéw widzianym przez pryzmat zrodet

archeologicznych” (Ratajczyk, Wadyl 2019: 45-46), to analiza dotychczasowych badan
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archeologicznych nie wskazuje na wyrazne zmiany w sieci osadniczej Pomorza przed
przetomem X i XI wieku (Ratajczyk, Wadyl 2019: 49). Osadnictwo Pomorza Wschodniego oraz
proces jego ksztattowania sie w dobie ,,plemiennej” takze sg nienalezycie opracowane (Ostasz
2014:57; Wadyl 2015: 537) , jednak mozna wydzieli¢ kilka niewielkich skupisk osadniczych, m.
in. nad Wiezycg, gérng Radunig czy w rejonie gdansko-sopockim. Wskazuje sie na brak
istnienia w okresie przed koricem X wieku jakiego$ pojedynczego osrodka, ktédry mozna by
uznac¢ za nadrzedny. Do istotnych przemian w strukturze osadniczej Pomorza Wschodniego
miato dojs¢ dopiero na przetomie X i Xl wieku. Upada czes$¢ wczesniej funkcjonujgcych grodéw
(w Garcu Wielkim, Gniewie, Lignowach Szlacheckich, Sopocie) i powstajg nowe w Owidzu,
Cieptem, Podzamczu koto Kwidzyna i Wegrach, uznawane za lokacje piastowskie (Wadyl 2015;
Ratajczyk, Wadyl 2019: 48). O pdznym wiaczeniu Pomorza Gdanskiego w struktury panstwa
Piastow Swiadczyé ma datowanie podobnego procesu na ziemi chetminskiej dopiero na
przetom X i XI wieku. Wojciech Chudziak wskazuje, ze dopiero w tym okresie powstata sieé
groddéw na lewym brzegu Wisty taczaca ziemie chetminska z Kujawami i Wielkopolska, a takze
centralny dla regionu osrodek w Katdusie (Chudziak 2017: 121-123). Odnosz3ac sie do sytuacji
w potnocnej czesci Pomorza Nadwislanskiego Chudziak podkresla niedostateczne rozpoznanie
chronologii tamtejszych grodzisk — bez dat dendrochronologicznych bardzo trudno ustalié, czy
(i ktére) grody powstaty na poczatku XI wieku w ramach akcji budowy struktury panstwa
piastowskiego, czy kilka dziesiecioleci wczes$niej, w okresie przedpanstwowym (Chudziak

2017: 124).

By¢ moze Pomorze Gdanskie w drugiej potowie X wieku byto w jakims stopniu zwigzane
z panstwem pierwszych Piastdw, nie wigczone bezposrednio w jego struktury, lecz stanowigc
element ,wienca pertynencji”. Chudziak sugeruje, ze widoczny w upadku duzej liczby grodéw
podbdj militarny nie skutkowat przeobrazeniami organizacji terytorialnej, co moze swiadczyé
o jakims rodzaju zaleznosci trybutarnej (Chudziak 2017: 126). Jak wskazuje Michat Kara, nie
sposob obecnie ustalié¢ kolejnosci uzalezniania gospodarczo-politycznego kolejnych obszaréw
sgsiednich od Wielkopolski, gdyz proces ten nie byt rdwnoznaczny ,,z modyfikacjg jego ustroju
spoteczno-politycznego oraz systemu religijnego”. Dopiero okoto 1000 roku obszary zalezne
od panstwa gnieznienskiego miaty straci¢ wifasng organizacje plemienng, co jednak

nastepowato stopniowo (Kara 2009: 320).
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O przytaczeniu Pomorza do panstwa gnieznienskiego jeszcze w X wieku miat swiadczy¢
grod gdanski u ujscia Mottawy do Wisty, przez dtugie dziesieciolecia uznawany za lokacje ,,na
surowym korzeniu” z lat 970-980 (Zbierski 1978b: 81-82). Grdd ten zostat znaczgco
odmtodzony przez wyniki badan dendrochronologicznych drewna z najstarszych pozioméw
osadniczych podgrodzia (potnocnej czesci grodu) wskazujgcych na ok. 1090 rok (Koscinski,
Paner 2005: 22-23, tab. 1), a z watu potudniowej czesci grodu na lata 1052-1054 (Gotebiewski
2005: 56). Oznaczatoby to, iz gréd zostat wzniesiony dopiero za czaséow Kazimierza
Odnowiciela, ktéry pokonawszy Miectawa miat podporzadkowac sobie Pomorze, chociaz
raczej nie wtgczyt go bezposrednio w struktury swojego panstwa (Labuda 1972a: 319). Istnieje
tez mozliwos¢, ze gréd w Gdansku z potowy XI wieku pozostawat w obrebie powstatego na
gruzach piastowskiej prowincji i niezaleznego od Polski ksiestwa , 0gdlnopomorskiego”, z
ktéorym wigzana jest posta¢ pomorskiego ksiecia Zemuzila (Siemomysta?) (Rebkowski 2020:
91-97). Warto zaznaczy¢, iz w kilku wykopach na terenie gdanskiego grodu, pod konstrukcja
watdéw oraz zabudowa wnetrza wydzielono wczesniejsze warstwy osadnicze, w tym datowane
na lata 992-995 na podstawie monet Ottona Ill i Adelajdy (Paner 2015: 142-145). Nie jest
zatem wykluczone, iz w miejscu zbudowania pdzniejszego grodu na wyniesieniu u ujscia
Mottawy do Wisty moglo mie¢ miejsce jakieS wczesniejsze, punktowe osadnictwo.
Pozostatosci punktu osadniczego (w formie nielicznych fragmentéw wczesnosredniowiecznej
ceramiki) z X wieku odnaleziono w Gdansku pod Halg Targowa na Kepie Dominikanskiej. Jej
datowanie oparte jest na datach radioweglowych z pochéwkdéw pierwszej fazy cmentarzyska
tworzacego kolejny horyzont chronologiczny stanowiska, datowanych na ok. 1020i 1030 r. Na
tej podstawie przyjeto ,wczesniejszy rodowdd osady, przesuwajgc jej funkcjonowanie na

III

koniec wieku X lub przetom X i XI” (Borcowski 2009: 92-93). Kolejne datowania radioweglowe
pochéwkéw pozwolity przesungé chronologie powstania cmentarzyska na drugg potowe X
wieku, co miatoby dowodzi¢ wczesnego zasiedlenia tego obszaru (Krzywdzinski 2010: 14).
Najwczesdniejsza data dendrochronologiczna z Gdanska (932 r.) pochodzi z elementu
odnalezionego pod ratuszem Gtdwnego Miasta na miejscu starych wykopdéw Andrzeja
Zbierskiego (Wazny 2001a: 59). Sam Zbierski interpretowat swoje odkrycia jako pozostatosci
najstarszej osady portowej nad Mottawg, ktérg datowat na IX wiek, przypisujgc jej obronny
oraz portowy charakter. Miata ona obejmowac obszar ok. 1 ha i byé zamieszkata przez ok. 400

0s6b (Zbierski 1978b: 79-81). Daty uzyskane przez Henryka Panera w 1995 roku cze$ciowo

potwierdzity przypuszczenia Zbierskiego (przesuwajac jedynie osade z IX na lata 30. X wieku),
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jednak préby pobrane byty z elementéw przemieszczonych przez zalanie wykopu wodg (Paner
2015: 152), co znaczaco utrudnia interpretacje znalezisk. Odkrycia te wskazujg na to, iz by¢
moze to tutaj — lub w rejonie Kepy Dominikaniskiej — znajdowato sie poswiadczone zrédtowo
urbs Gyddanyzc (Kanapariusz 2009: 159), do ktérego wiosng 997 r. przybyt sw. Wojciech. Jak
stusznie zauwaza Btazej Sliwifiski, uzycie stowa urbs w zywocie $wietego nie powinno byé
traktowane dostownie jako okreslenie wielko$ci osrodka, lecz jedynie jego lokalnej rangi i

istotnosci jako miejsca waznych dla $wietego wydarzer (Sliwiriski 2009: 191-192).

Niezaleznie od opinii dotyczgcych chronologii i charakteru piastowskiego podboju
Pomorza, wszyscy badacze tego zagadnienia zgodni sg co do jednego — byt to region bardzo
wazny ze wzgledu na szlak wislany i bezposredni dostep do morza. W okresie wczesnego
Sredniowiecza role naturalnych arterii komunikacyjnych odgrywaty najwieksze rzeki. Byto to
szczegblnie istotne w silnie zalesionej Srodkowej Europie, pozbawionej rzymskiego
dziedzictwa pod postacig utwardzonych drég ladowych (Kurnatowscy 2001: 93). Z Pomorza,
w ramach zorganizowanej przez Skandynawdéw nadbattyckiej wspdlnoty gospodarczej
naptywato do Wielkopolski arabskie srebro, niezbedne do sfinansowania organizacji
wczesnopanstwowej (Labuda 1972a: 307; Wadyl 2015: 540-541; Ratajczyk, Wadyl 2019: 44).
O kontaktach z obszarami nadmorskimi Swiadczg takze pojawiajagce sie w grodach
wczesnopiastowskich  przedmioty luksusowe, jak elementy uzbrojenia w typie
skandynawskim, starannie wykonane grzebienie czy elementy bizuterii oraz skarby srebrne
(Kara 2009: 310). Piastowska ekspansja miata na celu przejecie bezposredniej kontroli nad
zrédtami kruszcu oraz ,,nagiecie” biegu szlakdw handlowych i skoncentrowanie ich w swej
wielkopolskiej domenie (Kurnatowska 2002: 72-73; Sliwifiski 2009: 52-53). Uczeni zajmujacy
sie organizacjg panstwa Piastow podkreslajg jego militarny charakter: gtdwng przestanka
Swiadczacg o toczgcych sie procesach panstwotwoérczych jest powstawanie nowej sieci
fortyfikacji, zaktadanych na miejscu zniszczonych grodéw lub ,na surowym korzeniu” (Buko
2021: 141). Taki charakter miata mie¢ zaréwno wczesna ekspansja wewnetrzna na terenie
Wielkopolski jak i przytagczanie kolejnych regionéw, np. ziemi sandomierskiej i Lubelszczyzny z
zatozonymi przez Piastow Sandomierzem i Lublinem, poprzedzone przez zniszczenie starszych
osrodkow (Buko 2021: 158-159). Do militaryzacji na Kujawach i ziemi chetminskiej miato dojsé
w potowie X wieku — oba brzegi Wisty w tym regionie byty umocnione grodami takimi jak

zatozenia w Pniu, Strzelcach Dolnych, Katdusie i Grucznie. Badacze grodziska w Pniu uznali, iz
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zatozenie fortyfikacji w tym miejscu wynikato ze wzrostu znaczenia Wisty ,jako szlaku
komunikacyjnego stanowigcego naturalny tgcznik pomiedzy terenami potozonymi w gtebi ladu
a wybrzezem Morza Battyckiego”. Niewykluczone, iz dwa grodziska ulokowane po
przeciwlegtych brzegach Wisty (drugie w Strzelcach Dolnych) oraz inne pary takich grodzisk
(Katdus i Gruczno dalej na pétnoc) kontrolowaty bréd na rzece, miejsce przeciecia sie szlaku
rzecznego z lagdowym (Janowski, Drozd 2007: 207). Kontrole nad szlakiem wislanym miat
zapewniaé¢ takze zespdét grodowy w Cieptem, zatozony na przetomie X-XI wieku,

prawdopodobnie z inicjatywy Bolestawa Chrobrego (Ratajczyk, Wadyl 2019: 50).

O ile z potozonego nad rzekg grodu lub pary grodéw po obu jej brzegach mozna
skutecznie kontrolowa¢ bréd czy most za pomocg samej tylko zbrojnej zatogi, to kontrola
zeglugi na rzece wymagata uzycia jednostek ptywajacych umozliwiajgcych szybka reakcje.
Idealnie do tego zadania nadawataby sie napedzana wiostami i zaglem, ptaskodenna (a wiec
przystosowana do zeglugi $rédlgdowe] po czesto ptytkich wodach rzecznych) t6dz bojowa
podobna do todzi P-2. O tym, ze Bolestaw Chrobry dysponowat tego typu jednostkami

informuje nas autor Zywota | $w. Wojciecha Jan Kanapariusz:

»Ksigze zas, poznawszy jego [Wojciecha] zamiary, daje mu t6dz i dla bezpieczeristwa
podczas podrdzy zaopatruje jg w trzydziestu wojow. On za$ przybyt najpierw do miasta
Gdanska, potozonego na skraju rozlegtego panstwa ksiecia i dotykajgcego brzegu morza”

(Kanapariusz 2009: 159).
Nastepnego dnia misjonarz

,Pozegnawszy sie ze wszystkimi wstepuje do todzi i uniesiony na morze znika oczom
wszystkich, ktérzy juz nigdy potem nie mieli go ujrzeé. Szybko ptyngc przebywa droge i po kilku
dniach wysiada na brzeg morski, a 16dz wraz z uzbrojong strazg zawraca” (Kanapariusz 2009:

163).

Nie wiadomo, czy Wojciech poruszat sie jedng todzig, czy dwiema — jedng w doét Wisty
do Gdanska, a drugg z Gdanska przez morze do kraju Pruséw, jak uwazat np. Gerard Labuda
(2009: 198). Jest to jednak kwestia drugorzedna, aczkolwiek obecnos¢ zbrojnej zatogi podczas
obu rejséw wskazywataby na pierwszg ewentualnos¢. Tzw. ,té6dz Wojciechowa” bytaby wiec
jednostka zdolng do zeglugi rzecznej oraz morskiej — na tym drugim odcinku zapewne pod

zaglem z co najmniej 33-osobowg zatogg, na ktdérg sktadali sie zbrojni Chrobrego oraz
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misjonarz i jego dwdch wspomnianych w hagiografii towarzyszy. Ciezko oczywiscie w petni
zawierzac zywotowi (pisanemu przez awentynskiego zakonnika opierajgcego sie na ustnych
relacjach bezposredniego uczestnika wydarzen Gaudentego) w tak technicznych szczegétach
jak rozmiary todzi, na ktérej Wojciech odbyt ostatnig podréz, nie sposéb jednak nie zauwazy¢
podobienstwa tej jednostki do todzi bojowej P-2. Na poktadzie rekonstruowanej todzi P-2 z
powodzeniem miesci sie przeciez 28 wioslarzy i sternik. Jesli doda¢ do tego obserwatora na
dziobie, to i tak pozostaje na poktadzie wystarczajgco duzo miejsca dla nawyktych do niewygdd
misjonarzy. Niewielkie zanurzenie todzi P-2 (maksymalnie 40 cm z masztem i Zzaglem)
pozwalato jej z powodzeniem pokonywaé wody srodlgdowe, za$ uzycie zagla w sprzyjajacych

warunkach pogodowych na zegluge po morskich wodach przybrzeznych.

Nie wiadomo, jakg droge obrat Wojciech ptynacy z Gdanska do Prus. Przez dtugi czas
dyskusje wywotywata sama lokalizacja miejsca smierci swietego, jednak najprawdopodobniej
byty to okolice miejscowosci Kwietniewo i Swiety Gaj na potudnie od Elblaga (Jagodziriski M.
2001). Hagiografia wskazuje na droge morska. Oznaczatoby to, ze t6dz wyruszywszy z grodu
nad Motfawa przeptyneta do ujscia Wisty, aby nastepnie wyruszyé na wschéd i przez przejscie
w Mierzei Wislanej wptyng¢ na Zalew Wislany, a nastepnie prawdopodobnie na jezioro
Druzno. Trasa ta pokrywataby sie wiec z ostatnim odcinkiem drogi przebytej pod koniec IX
wieku przez Wulfstana (Urbanczyk 2010: 35, ryc. 25). Z drugiej strony, sam Zalew Wislany
nazwany zostat przez Wulfstana ,morzem Estéw” (Estmere), szerokim na co najmniej
pietnascie mil (Jagodzinski M. 2010: 12-13), a pochodzgcemu przeciez z Czech Gaudentemu
duzy zbiornik wodny, jakim jest Zalew mdégt wydac sie morzem. Rdwnie prawdopodobna jest
takze inna trasa — od Gdanska z powrotem w gére Wisty, przez szerokie, porastajace
roslinnoscig wodng ptytkie rozlewiska zajmujgce dzisiejsze prawobrzezne Zutawy Gdarniskie i
dalej ku Zalewowi Wislanemu. Dokfadny ksztatt delty Wisty sprzed okoto 1300 r., czyli poczatku
intensywnych przeksztatcen dokonywanych przez cztowieka nie jest znany, jednak krajobraz
tego rejonu w X wieku zdecydowanie réznit sie od wspdiczesnego, co ukazujg badania
przeprowadzone przez historykdw i geologdéw (Bertram, La Baume, Kloeppel 1924; Plit 2010).
Nalezy jednak zauwazyé, iz tylko rejon na wschéd od Wisty, tj. Mierzei Wislanej i Zutaw
Elblgskich byt przedmiotem zakrojonych na szerokg skale badan geologicznych, ktére
pozwolity zweryfikowac¢ rekonstrukcje Bertrama (Ryc. 220), wskazujgc na mniejszy zasieg j.

Druzno i brak bezposredniego potgczenia z Zalewem Wislanym ok. 1000 roku (Nitychoruk
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1998) oraz stabilizacje Mierzei Wislanej juz od ok. 2000 p.n.e. (Kasprzycka 1998). Badajacy
osadnictwo Zufaw Steblewskich w XIlI-XIV wieku Wiestaw Dtugokecki wskazywat, iz zgodnie ze
zrédtami pisanymi z ok. 1300 r. teren wskazywane] przez Bertrama tzw. Gdanskiej Laguny byt
juz wowczas pokryty fgkami, a nawet bagnistym lasem (Dtugokecki 1992: 72-79). Wciaz nie
wiadomo jednak, jak przedstawiata sie sytuacja hydrograficzna tego rejonu trzy stulecia
wczesniej. Z pewnoscig istniato o wiele wiecej niz dzi$ ciekéw wodnych, prowadzacych przez
nietkniety jeszcze ludzka reka obszar. Byt to zapewne prawdziwy labirynt petny zarosli i
mielizn, wcigz zmieniajacy sie wraz ze zmianami poziomu wody w rzece, droge w ktérym
odnalaztby jedynie doswiadczony sternik. Lekka tédz o ptaskim dnie i niewielkim zanurzeniu,
napedzana przede wszystkim wiostami, ktérej liczna zatoga mogta jg przepchngé na gtebszg
wode w razie wejscia na mielizne wydaje sie idealnym $rodkiem transportu w takim
szuwarowo-bagiennym srodowisku. Ktokolwiek chciatby militarnie kontrolowaé zegluge na
takim akwenie musiat dysponowac licznymi podobnymi jednostkami. Jednoczesnie,
uzytkowanie srodkéw transportu wodnego — zaréwno todzi klepkowych jak jednopiennych,
czy tez prostych tratw — musiato by¢ powszechne wsrdd ludnosci zamieszkujgcej obszary
sgsiadujace z ujsciem Wisty, byly bowiem podstawowymi srodkami transportu i komunikacji
oraz narzedziem do pozyskiwania pozywienia — zaréwno ryb jak i ptakéw licznie

zamieszkujgcych rzeczne delty.
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Ryc. 220 Rekonstrukcja delty Wisty sprzed roku 1300 autorstwa H. Bertrama (Bertram, La Baume, Kloeppel 1924)
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6.1.2. Koniec funkcjonowania emporium handlowego Truso

Na wschodnim brzegu jeziora Druzno od VIII w. funkcjonowato emporium handlowe
Truso, zatozone prawdopodobnie przez przybyszy z Danii na pograniczu stowiansko-pruskim.
Okres najwiekszego rozwoju osrodka miat przypasé na potowe IX — koniec X wieku. Wtedy to
rozwijano zabudowe w obrebie wyznaczonych, regularnych dziatek, pogtebiano baseny
portowe czy stworzono poétkolisty wat chronigcy osade od strony lgdu (Jagodzinski M. 2010:
108). Prowadzono intensywng wymiane handlowg zaréwno z pruskim interiorem, jak i ze
Skandynawig, czego swiadectwem sg liczne zabytki odnalezione w pozostato$ciach emporium,
m. in. skandynawskie wyroby rzemieslnicze, surowiec bursztynowy, monety arabskie czy
odwazniki kupieckie. O Truso milczg jednak wszystkie Zzrodta historyczne z wyjatkiem relacji
Waulfstana. Milczy o nim takze hagiografia sw. Wojciecha, co mogtoby wskazywac na fakt, ze u
schytku X stulecia emporium stracito juz na znaczeniu. Badania archeologiczne jak dotad nie
przyniosty jednoznacznej odpowiedzi na pytania dotyczace Truso w X-XI wieku, jednak , brak
jednoznacznych przyktadéw prowadzonej w tym okresie dziatalnosci rzemieslniczej i
handlowej wskazujg, ze nastgpita wowczas istotna zmiana jej [osady] charakteru” (Jagodzinski
M. 2010: 108). Wskazywano na intensywng warstwe pozarowg odkrywang w duzej czesci
wykopow z fragmentami uzbrojenia, co mogto swiadczy¢ o ,gwattownych, dramatycznych
wydarzeniach” konczacych istnienie osady. Obok gotowych grotéw znaleziono takze ich
potprodukty, a takze wiele cennych przedmiotéw osobistych oraz monety i odwazniki, co
zinterpretowano jako pozar (a niekoniecznie najazd), po ktérym osada mogta juz sie nie
podnies¢ —a z pewnoscig nie jako wazny port $ciggajacy przybyszy z basenu Morza Battyckiego
(Jagodzinski M. 2009: 168). Wskazywano takze wprost, ze za upadkiem Truso stali Piastowie,
pragnacy przeja¢ kontrole nad obstugiwanym przez osrodek szlakiem handlowym i
przekierowa¢ go do zatozonego przez siebie Gdarniska (Bogucki 2010: 162). Jesli przyjaé, ze
emporium nad jeziorem Druzno przestato funkcjonowaé na przetomie X-XI wieku, to dobrze
zgrywa sie to chronologicznie z dostrzegalnym archeologicznie wtgczeniem Pomorza w
struktury panstwa Piastow. Jedynym faktem nie pasujgcym do tej koncepcji jest duzo
pozniejsze datowanie grodu gdanskiego — jak jednak zauwazono wczesniej, w rejonie

dzisiejszego Dtugiego Targu mogta wowczas funkcjonowac osada spetniajgca funkcje portowe.

Najlepszym sposobem na zaatakowanie Truso od Pomorza Nadwislanskiego byto
skorzystanie z delty Wisty, tgczgcej okolice Gdanska z jeziorem Druzno systemem rozlewisk i
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odnodg rzecznych. todzie bojowe w typie todzi P-2 byty wprost idealnie przystosowane do tego
celu. O zastosowaniu todzi w éwczesnych dziataniach wojennych informuje nas Thietmar,
opisujacy przeprawianie sie wojsk cesarza Henryka Il przez Odre w 1015 roku. Chrobry
probowat zapobiec wylgdowaniu wrogich sit za pomocg swojej konnicy, jednak wyposazone w
zagle todzie z cesarskimi wojskami w wyniku catodziennej zeglugi wyprzedzity wojska
piastowskiego ksiecia i znalazty dogodne miejsce do wylgdowania na prawym brzegu rzeki
(Thietmar 2005: 183). Wojska ruskie Jarostawa Madrego atakujgce Mazowsze w 1041 i 1047
roku takze do transportu uzyty todzi (Kurnatowscy 2001: 96), jednak w tym przypadku mogty
to by¢ ftodzie jednopienne (Ossowski 2014: 107). Przeprawienie sie przez rzeke
kilkutysiecznego wojska na todziach klepkowych podobnych do P-2 mogacych pomiesci¢ 30-
osobowg druzyne wojow wymagato dostepu do kilkudziesieciu, jesli nie kilkuset tego typu
jednostek. Niewykluczone jest, ze todzie opisywane w zrodtach byty wieksze; z pewnoscia
jednak jednostki wspominane przez Thietmara nie byty prostymi tratwami zbudowanymi tylko
na potrzeby przeprawy przez rzeke — w koncu byty zdolne do catodziennej zeglugi. Ta zdolno$é
do zebrania duzej ilosci jednostek ptywajgcych tylko do przeprawy przez duzg rzeke moze
wskazywa¢ na powszechnos¢ stosowania transportu wodnego w X-XI wieku, do dzi$
reprezentowanego przez bardzo nieliczne Zrédta archeologiczne. O zbieraniu takze przez
Stowian duzych flot fodzi (jednopiennych) informujg nas zrédta starsze, dotyczgce najazdow
stowianiskich na Bizancjum (Labuda 1954: 290-292); by¢ moze takze dtubanki z jeziora

Lednickiego to pozostatos¢ po najezdzie Brzetystawa z 1038 roku (Ossowski 2010: 26).

W swietle tych przestanek jasnym jest, iz zebranie (zbudowanie?) floty todzi bojowych
stuzgcych do ataku na Truso lezato w mozliwosciach Bolestawa Chrobrego lub jego ojca,
Mieszka I. Skandynawskie emporium nad jeziorem Druzno byto dobrze bronione od strony
ladowej za pomocg podtkolistego watu, podobnego do umocnien z Hedeby, w obrebie ktérego
odnaleziono prawdopodobne relikty wiezy strazniczej (Jagodzinski M. 2004: 97). Od strony
ladu Truso bronity nie tylko umocnienia — wschodni brzeg jeziora Druzno byt juz domeng
Pruséw, ktorych kraj byt broniony przez rozwinietg sie¢ grodéw strazniczych, kontrolujgcych
drogi i przejscia graniczne (Jagodziriski M. 2010: 24). Mieszkaricy emporium byli Swiadomi
zagrozenia od strony wody, dlatego prawdopodobnie wzniesiono tu palisade, podobng dla
rekonstruowanej dla portu w Hedeby. Przyktad tego emporium wskazuje jednak, iz wysunieta

w wode palisada nie zawsze mogta skutecznie obroni¢ przed atakiem z zewnatrz, na co
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wskazuje wrak okretu wojennego Hedeby 1 interpretowany jako brander uzyty do ataku na

port okoto 1000 r. (Crumlin-Pedersen 1997: 90-95).

6.1.3. Sredniowieczny port w Pucku w X wieku

W rozwazaniach dotyczacych historycznego kontekstu todzi bojowej P-2 pominieto do
tej pory role sredniowiecznego portu w Pucku, miejsca znalezienia wraka. Stanowisko,
obejmujgce powierzchnie ponad 12 ha, sktada sie z reliktéw konstrukcji portowych i umocnien
nabrzeza datowanych na IX-XIV wiek, zlokalizowanych na niewielkiej gtebokosci 1,5 -2,5m w
odlegtosci ok. 150 m od wspétczesnej linii brzegowej nieopodal ujscia rzeki Ptutnicy. Wsrod
odkrytych zabytkdéw znajdujg sie wrak todzi jednopiennej, cztery wraki jednostek klepkowych
analizowanych w niniejszej rozprawie, niewielka ilo$¢ zabytkéw zelaznych oraz ceramika
wczesnosredniowieczna. Wcigz nie odnaleziono zaplecza osadniczego portu. By¢ moze zostato
ono zniszczone przez tor wodny przecinajgcy stanowisko lub zabudowane przez obecne Puckie

Zaktady Mechaniczne, dawniej niemiecka baze wodnosamolotow.

Od czasu odkrycia stanowiska wysuwano rdézne jego interpretacje. Wiestaw Stepien
wskazywat na bardzo dtugi czas uzytkowania portu (600 lat) i uznawat go za jeden z
najwiekszych i najstarszych portow na Battyku, podkreslajac jednoczesnie dobrg lokalizacje
przystani — ostonietej od lgdu pasmem mokradet, a od otwartego morza pétwyspem helskim,
przez ktérego nasade mozna byto jednak przeptyngé. Funkcje gtdwnego portu regionu miat
przejac¢ od Pucka Gdansk dopiero w wyniku ewolucji coraz to gtebiej zanurzonych jednostek
ptywajacych (Stepien 1983: 56-57). Prowadzgcy merytoryczny nadzér nad badaniami puckiego
portu Andrzej Zbierski zauwazyt znaczne zniszczenie stanowiska przez tor wodny wiodgcy do
Puckich Zaktadéw Mechanicznych, wskazywat takie dobre usytuowanie sredniowiecznej
przystani w ostonionej od fal morskich Zatoce Puckiej i przy lgdowej arterii komunikacyjnej via
regia. Zbierski postulowat przeprowadzenie badan interdyscyplinarnych z udziatem nauk
przyrodniczych, ktére miatyby zrekonstruowa¢ proces zmian poziomu morza z
uwzglednieniem ruchow izostatycznych skorupy ziemskiej, prowadzacych do opadania
potudniowych brzegdw Battyku (Zbierski 1986). Jerzy Litwin wskazywat na istnienie w tym
rejonie osadnictwa od co najmniej llI-IV wieku oraz na liczne skarby wczesnosredniowieczne z

okolicy, swiadczgce o duzym znaczeniu portu. Przypuszczat takze, ze port mdégt by¢ czescig
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wspominanej w najstarszych zrédtach pisanych o Pucku dzielnicy portowej , Korabne”. O
gwattownym zniszczeniu portu miata $wiadczy¢ warstwa spalenizny odnotowana przez
badaczy stanowiska, jednak nie wskazano, na ktérych doktadnie konstrukcjach ja
zaobserwowano, co znacznie utrudnia datowanie mozliwego gwattownego pozaru. Litwin
zasugerowat takze istnienie pofgczenia wodnego prowadzgcego od Pucka na petne morze
poprzez rzeki Ptutnica i Czarna Woda — obie rozpoczynajg swdj bieg w rejonie zwanym
Bielawskie Btota i uchodzg w przeciwne strony — Czarna Woda do Battyku, Ptutnica do Zatoki.
Litwin sugerowat, ze w Sredniowieczu obie rzeczki mogty byé potgczone, tworzac zeglowny
kanat od Zatoki na otwarte morze (Litwin 1995a: 146-148). Chociaz dzisiaj oba cieki wodne to
niewielkie strugi, niezdatne do zeglugi, to prawdopodobnie we wczesnym sredniowieczu byty
zeglowne dla jednostek w typie todzi P-2. Strugi dzieli dzi$ niewielka odlegtos¢ (ok. 400 m),
wiec nawet brak bezposredniego potgczenia obu ciekéw nie stat na przeszkodzie w

przeciggnieciu lekkich todzi przez krotki odcinek lgdowy, czyli zastosowanie przewtoki.

Szerzej o przewtokach na ziemiach polskich, w tym o hipotetycznej przewtoce t3czacej
Ptutnice z Czarng Woda oraz wykorzystywaniu tymczasowych przerw pojawiajgcych sie
wyniku sztorméw w poétwyspie helskim pisat Robert Domzat (2006). Powszechno$¢ stosowania
przewtok we wczesnosredniowiecznym (i nie tylko) transporcie podkreslata Ewelina
Siemianowska, jednak sg to obiekty trudne do badania ze wzgledu na skape informacje
przekazywane przez zrédfa pisane oraz archeologiczne. Jedng z wazniejszych przewtok we
wczesnym sredniowieczu byfa ta u nasady pétwyspu Jutlandzkiego, faczaca przesmyk Schlei z
rzeka Treene, a zarazem Morze Pétnocne z Battykiem — u korica Schlei rozwineto sie emporium
Hedeby. Podobnie szlak ,,od Waregédw do Grekow”, wiodacy przez sredniowieczng Rus byt
catym systemem rzek potfaczonych ze sobg przewtokami (Siemianowska 2017). W poréwnaniu
z tymi kluczowymi dla europejskiego handlu dalekosieznego przeprawami ewentualna
przewtoka przez Czarng Wode i Ptutnice musiataby by¢ rozpatrywana wyfacznie na poziomie
lokalnym — nie faczytaby ona portu w Pucku z zadnym wczes$niej nieosiggalnym szlakiem
dalekosieznym, a samo skrdcenie podrdzy wobec optyniecia pdétwyspu helskiego mogto
wynosi¢ maksymalnie 1-2 dni. Podrdéz przez Ptutnice i Czarng Wode zajeftaby poréwnywalny
czas co uzycie ewentualnej przewtoki (tymczasowego przesmyku?) przez pétwysep helski.

Watpliwosci wzbudza takze sama zeglownos¢ Ptutnicy w Sredniowieczu, na co wskazywac¢ ma

428



jej nazwa, zanotowana po raz pierwszy w 1285 r., a oznaczajgca rozlang, zabagniong wode

(Zbierski 1986: 123).

Wazna role portu $redniowiecznego w Pucku podkredlat takze Btazej Sliwinski,
wskazujgc na dtugg tradycje osadniczg regionu i jego potozenie na koncu szlaku
bursztynowego, co znalazto odzwierciedlenie w licznych skarbach wczesnosredniowiecznych
znajdowanych w okolicy (Sliwiriski 2009: 194-198). W rozlegtym podwodnym stanowisku
Sliwiriski widzi pozostatoéci po wielkim zatozeniu portowym, nie bioragc pod uwage
wielofazowoéci stanowiska (Sliwinski 2009: 198-200), co mozna ztozy¢é na karb
niedostatecznego stanu badan. Sliwinski zauwaza brak zaplecza osadniczego dla najstarszych
faz istnienia portu w jego najblizszym sasiedztwie (Sliwiriski 2009: 211), wskazujgc na jego
istnienie w okolicy Kepy Oksywskiej, gdzie miaty znajdowac sie grody zlokalizowane na
Oksywiu, Obtuzu i w Debogdrzu (Sliwiriski 2009: 217). Koncepcje ta poddat krytyce Stawomir
Wadyl, wskazujgc na nikte podstawy datowania i rozpoznania tych stanowisk (Wadyl 2015:
551-552). Postugujac sie zrédtami historycznymi z czaséw pézniejszych (XII-XIV w.), Sliwifski
whnioskuje o istotnym znaczeniu gospodarczo-strategicznym Kepy Oksywskiej, ktorej rozwaj
hamowany byt przez brak miejsca na zatozenie portu — role takg miat w X wieku odgrywac
Puck, zas grody na Kepie miaty petnic funkcje straznicze przeciwko atakowi z otwartego morza
(Sliwiriski 2009: 220-224). Koncepcja ta jest interesujaca, jednak uwagi zgtaszane przez Wadyla
wydajg sie jg podwazaé. W samym puckim porcie nie znaleziono tez zabytkéow ruchomych (z
wyjatkiem wraka P-2), ktére mogtyby wskazywac na duze znaczenie tego miejsca w X wieku.
By¢ moze za tg sytuacje odpowiada stan badan stanowiska, gdzie z wyjgtkiem pojedynczych
wykopow sondazowych oraz eksploracji odnalezionych wrakéw nie prowadzono

szerokoptaszczyznowych badan wykopaliskowych.

Oprdcz archeologicznej inwentaryzacji reliktdw drewnianych konstrukcji portowych na
stanowisku w Pucku przez wiele lat prowadzono badania majgce na celu poznanie warunkow
Srodowiskowych, jakie panowaty w tym miejscu w okresie funkcjonowania portu. Szczegdlnie
istotna byta tu préba odtworzenia procesu podnoszenia sie poziomu morza w ciggu ostatnich
2000 lat, co mogto by¢ bezposrednim powodem rozlegtosci konstrukcji portowych i ich
ostatecznego porzucenia. Juz pierwsze badania przyrodnicze powigzane z analizg przestrzenng
zachowanych konstrukcji wykazaty, iz w $redniowieczu poziom wody médgt byé nizszy o

kilkadziesigt centymetréw niz obecnie, a umiejscowienie umocnien i pomostow wskazuje na
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stopniowe przesuwanie sie portu w odpowiedzi na dos¢ szybkie podnoszenie sie wod i cofanie
sie linii brzegowej na potudnie (Pomian i inni 2000). PéZniejsze analizy pozwolity ustali¢, iz
poczatek osadnictwa w tym rejonie nastgpit okoto 500 r., co skorelowano z ociepleniem
klimatu z V-VI wieku. Budowa portu na poczatku X wieku przypadfa na poczatek tzw.
Sredniowiecznego optimum klimatycznego, gdy poziom morza byt o ok. 70 cm nizszy niz
wspotczesnie, a warunki hydrodynamiczne byty dosc stabilne, ze stabymi i rzadkimi sztormami.
Do poczatku Xl wieku utrzymywat sie powolny wzrost poziomu wody, co zostato przerwane
poczatkiem tzw. matej epoki lodowcowej, ktéra przyniosta ze sobg czestsze i gwattowniejsze
sztormy oraz przyspieszenie wzrostu poziomu morza. Wydarzenia te skorelowano z
dostrzegalnym w diagramach pytkowych zatamaniem ludzkiej aktywnosci, ktéra mogta wigzaé
sie z porzuceniem przystani u ujscia Ptutnicy w latach 1300-1350. Pofozenie
wczesnosredniowiecznego portu z dala od wspdtczesnego brzegu wyttumaczono znaczng
erozjq linii brzegowej, ktéra w ostatnim stuleciu wyniosta ok. 0,2-0,3 m na rok (Uscinowicz i
inni 2013: 100-102). Datowane za pomocg metody radioweglowej oraz dendrochronologii
najstarsze konstrukcje portowe w Pucku to pochodzace z lat 930-940 pomosty zlokalizowane
w pétnocnej czesci stanowiska, pofgczone z faszynowymi konstrukcjami umacniajgcymi
nabrzeze (Pomian 2004: 32-33). Relikty pomostu sktadajg sie z wigzek pali wbitych w torfiaste
dno w dwdch rzedach na odcinku o dtugosci 25 m; szerokos$¢ konstrukcji nie przekracza 5 m.
U nasady pomostu, w rejonie prawdopodobnego umocnienia nabrzeza natrafiono na duzg
ilos¢ fragmentdw ceramiki oraz pojedyncze bierwiona z otworami jarzmowymi (Pomian 2002:
130). W odlegtosci ok. 90 m na potudniowy wschéd od tych najstarszych obiektéw znajduje
sie kolejny pas faszyny, prawdopodobnie umacniajgcy nabrzeze. To w tym rejonie lezat wrak
P-2, przybity wydatowanymi radioweglowo na X/XI wiek (977-1157 calAD, patrz Rozdziat 3.1.5)
palikami faszyny do dna (patrz Pomian 2004: 35). Pojedyncza data dendrochronologiczna z X
wieku (ok. 907 r.) pochodzaca z tego obszaru pobrana z fragmentu pala mogta pochodzi¢ z
luznego elementu narzuconego przez morze (Pomian 2002: 130). Zaraz obok Xl-wiecznych
konstrukcji faszynowych znajduje sie pas konstrukcji z zachowanymi reliktami kaszyc,

wydatowanych juz na XIl wiek (Pomian 2004: 32).

Do wynikédw dotychczasowych badani nad puckim portem odnidst sie Mateusz Popek,
autor ostatniej publikacji dotyczgcej tego stanowiska. Wydzielit on tgcznie pie¢ faz

funkcjonowania portu: faze 0 przypadajgcg na okres przedportowy (IV-VII wiek), faze |
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obejmujgca zatozenie portowe w IX-X wieku, faze Il z drugiej potowy Xl wieku, faze 11l bedaca
okresem funkcjonowania prawdopodobnej stacji rybackiej w XIlI/XIV wieku oraz faze IV, czyli
okres po funkcjonowaniu portu, z ktérego pochodzg pojedyncze zabytki nowozytne (Popek
2023: 193-202). Na faze | miatoby przypadac siedem wydzielonych konstrukcji, z czego piec
udato sie wydatowaé¢ metoda dendrochronologiczng, chociaz najczesciej sg to tylko
pojedyncze daty. Konstrukcje te (Ryc. 221) to trzy pomosty, dwa relikty nabrzezy, skupisko
kamieni oraz najlepiej wydatowana konstrukcja o nieznanej funkcji znajdujaca sie najdalej na
potnoc (falochron?). Konstrukcje nr 1 i 3 to pomost i paraboliczne umocnienie nabrzeza,
opisywane wczesniej przez lwone Pomian najwczesniejsze relikty portowe ze stanowiska, z
najstarszg datg z potowy IX wieku uzyskang z pomostu (853 r.; Popek 2023: 58). Nabrzeze z
faszyny, przy ktérym znaleziono t6dz P-2 zostato oznaczone jako nr 4. Z konstrukcji tej udato
sie uzyskac pojedyncza date dendrochronologiczng — 926 r. (Popek 2023: 62). Konstrukcja
oznaczona nr. 6 to skupisko kamieni, przylegajace do nabrzeza. Od tego nabrzeza w kierunku
potnocno-zachodnim miatyby odchodzié dwa pomosty: trudny do interpretacji nr 5, z ktérego
nie udato sie uzyskaé zadnej daty (Popek 2023: 64-66), oraz nr 2. Ten ostatni miatby miec
dtugos¢ az 170 metréw, co oznacza ze siegatby od nabrzeza nr 4 az do korica pomostu nr 1. Z
tej konstrukcji uzyskano tylko jedng date dendrochronologiczng — 941 r. (Popek 2023: 61).
Warto zauwazyé, iz wydzielenie i interpretacja tej konstrukcji nie nalezy do prostych ze
wzgledu na dos¢ niskie zageszczenie pali, prawie catkowity brak elementéw poziomych oraz
przerwanie ciggtosci struktury w czesci Srodkowej (Popek 2023: 60-61). Nie jest zatem
wykluczone, iz mamy tu do czynienia z pozostatosciami wiecej niz jednej konstrukcji, albo z
wielokrotnie przebudowywanym i naprawianym pomostem. Podsumowujgc swoje
rozwazania o konstrukcjach z X wieku Popek potaczyt ze sobg obie konstrukcje nabrzezy (nr 3
i 4), wyznaczajac teoretyczng linie brzegowa o dtugosci ok. 200 m. Tak uksztattowany basen
portowy o gtebokosci 1,5 — 1,7 m miatby by¢ dobrze ostoniety od zachodnich i pétnocnych
wiatréw przez oba pomosty 1 i 2. Uktad portu miatby tez chroni¢ znajdujace sie w nim
jednostki przed najbardziej niebezpiecznymi wiatrami wschodnimi (Popek 2023: 68).
Analizujgc pochodzace z tych konstrukcji daty dendrochronologiczne Popek wskazuje, ze w |
fazie funkcjonowania portu mozna wydzieli¢ dwie podfazy — na przetom IX/X wieku oraz
potowe X wieku. Na okres wczesniejszy miataby przypadaé¢ budowa gtéwnych czesci
konstrukcji, ktére miatyby zostaé pdzniej przebudowane. Nie sposdb jednak doktadnie okreslié

zakresu przebudowy (Popek 2023: 194-195).
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Przedstawiona wyzej hipotetyczna rekonstrukcja z pewnoscia jest krokiem naprzéd w
badaniach puckiego portu, jednak mozna zgtosi¢ do niej pewne zastrzezenia. Najwiekszym
problemem w badaniach tego stanowiska jest duza trudnos¢ uzyskania dat
dendrochronologicznych z silnie zerodowanych pali o dos¢ niewielkiej srednicy ok. 25 cm.
Przyktadowo, w 2020 r. zespdt Dziatu Badan Podwodnych NMM pobrat 20 préb z pali do
datowania dendrochronologicznego i ani jedna nie przyniosta wyniku ze wzgledu na niewielka
ilos¢ stoi rocznego przyrostu. Brak doktadnego datowania znacznie utrudnia analize
przestrzenno-chronologiczng konstrukcji, w tym wydzielanie faz napraw i przebudowy z
doktadnoscia do chocby dziesiecioleci. Nalezatoby zatem uznaé wydzielone czesto na
podstawie pojedynczych dat i linearnego uktadu pali z licznymi ubytkami konstrukcje za
robocze hipotezy, ktérych potwierdzenie wymaga dalszych prac na stanowisku, w tym
pobrania wiekszej ilosci prébek do datowania. Szczegdlnie dotyczy to bardzo dtugiego i
wydatowanego pojedynczg datg pomostu nr 2. Rewizji wymagataby tez rekonstrukcja ksztattu
X-wiecznego portu, w tym jednoczasowosci pomostéw 1 i 2 oraz ciggtosci linii brzegowej

miedzy nabrzezami 3 i 4.
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Ryc. 221 Interpretacja reliktéw portu w Pucku wg. M. Popka. Na zielono zaznaczono relikty nabrzezy, na z6tto pomosty, na
niebiesko skupiska kamieni, na czerwono "inne". Za Popek 2023: 55, ryc. 19

Mimo 40 lat badan archeologicznych tego rozlegtego stanowiska, rola portu w Pucku
w X stuleciu wciaz jest trudna do ocenienia. Topograficznie zdecydowanie rézni sie on od
funkcjonujacych wéwczas emporidéw handlowych, takich jak Wolin, Truso czy chociazby
osrodek w Kotobrzegu — te zaktadane byty w bezpiecznym oddaleniu od petnego morza oraz u
ujscia duzej rzeki, zapewniajgcej sprawng komunikacje z terenami potozonymi w gtebi lgdu, co
umiejscawiato je na naturalnych skrzyzowaniach szlakéw handlowych (Leciejewicz 2007; ;
Filipowiak W. 2022: 220; Popek 2023:197). Takze u ujscia rzeki w odlegtosci kilku kilometréw
od morza zatozono Gdansk. Port w Pucku zatozono na samym brzegu zatoki, u ujscia
niewielkiej rzeczki Ptutnicy, ktéra nie tgczy tego osrodka z szerzej rozumianym zapleczem
ladowym i najpewniej stuzyta tylko jako Zzrédto stodkiej wody. Dalsze dzieje Pucka odznaczajg

sie rozwojem rybotéwstwa (Bruski 1998: 69-71, 75; Groth 1998a: 159-160). Chociaz w okresie
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nowozytnym miasto zostato bazg polskich kapréw i miejscem budowy zrebow floty wojennej
Zygmunta lll Wazy, to stato sie tak wytgcznie przez opér Gdanska (Groth 1998b: 98-102). Brak
zaplecza osadniczego portu i zabytkdw sSwiadczacych o kontaktach dalekosieznych nie
uprawnia na razie do wysuwania wnioskéw o wielkim znaczeniu tego miejsca na mapie X-
wiecznego obszaru nadbattyckiego, a wnioskowanie na podstawie rozlegtosci trudnych do
datowania drewnianych konstrukcji portowych moze prowadzi¢ do mylnych konstatacji.
Najprawdopodobniej w X wieku Puck byt prosperujgcym osrodkiem rybackim, byé moze nawet
z targiem (poswiadczonym w stuleciach pdzniejszych, o czym dalej) zapewniajgcym mozliwosé
lokalnej wymiany towardow, jednak nie pozostawit po sobie zadnych sladéw w zrddtach
pisanych az do Xlll wieku. W sSwietle tych informacji bardzo trudno jest zinterpretowad
obecnos$é todzi bojowej P-2 akurat w tym miejscu. Wiadomo jedynie, iz powstata ona z drewna
pochodzacego z Pomorza Gdanskiego (istnienia probki ,,obcej” nie udato sie potwierdzié), co
jednak nie oznacza, iz zbudowano jg wtasnie w Pucku. Z pewnoscig wiemy, ze po kilkunastu-
kilkudziesieciu latach od wybudowania t6dz znalazta swdj koniec przybita do dna jako cze$é
umocnienia nabrzeza w puckiej przystani. Nie wiadomo tez, czy tédz P-2 ,stacjonowata” w

Pucku, czy w wazniejszym pomorskim osrodku, jakim prawdopodobnie byt wéwczas Gdanisk.
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6.1.4. Wplywy skandynawskie na potudniowym wybrzezu Battyku w X-XI wieku a t6dz
P-2

W konstrukcji oraz formie kadtuba todzi P-2 zidentyfikowano wiele cech wspélnych z
jednostkami bojowymi z obszaru Skandynawii (Danii), szerzej opisane w Rozdziale 3.1.9.
Nalezg do nich ksztatt kadtuba, zastosowanie siersci zwierzecej jako gtéwnego materiatu
uszczelniajgcego oraz przede wszystkim podtuzna nadstepka z gniazdem masztu.
Charakterystyczne jest tez uzycie w konstrukcji takze innych gatunkédw drewna niz
powszechnie na Stowianszczyznie stosowana debina. Inne cechy konstrukcji mozna juz
zaklasyfikowa¢ do stowianskiej tradycji szkutniczej. Ptaskie dno oraz zastosowanie kotkdw
drewnianych do tgczenia ze sobg klepek poszycia wskazujg, iz budowniczymi todzi byli
szkutnicy stowianiscy pracujgcy nad Zatoka Gdanska uzywajacy lokalnego drewna. Podczas
uzytkowania t6dz byta prawdopodobnie doszczelniana mchem, czyli materiatem

uszczelniajgcym stosowanym powszechnie w szkutnictwie stowiariskim na wschéd od Odry.

Te mieszane, stowiansko-skandynawskie cechy konstrukcyjne sktaniajg do
przypuszczen, iz przy budowie todzi P-2 byt zaangazowany kto$ obeznany ze skandynawska
sztukg budowy jednostek wojennych. Obecno$é Skandynawdéw na potudniowym wybrzezu
Battyku jest poswiadczona archeologicznie od VIII wieku, co zwigzane jest z powstawaniem
nadbattyckiej strefy gospodarczej. Btazej Stanistawski (2017) wydzielit trzy fazy pobytu
Skandynawdéw na ziemiach polskich. Pierwsza faza, przypadajgca na VIII-IX wiek to
ograniczone do wybrzeza tworzenie pierwszych centréw rzemiosta i handlu, takich jak
emporium w Truso czy kompleks Bardy-Swielubie. Faza druga, przypadajaca na X-XI wiek to
okres, kiedy przedstawiciele spotecznosci skandynawskiej osiadtej w u ujscia Odry ruszyli w
gore rzeki, gdzie dotgczyli do elit parnstwa Mieszka | i Bolestawa Chrobrego. Faza trzecia to XI-
XII wiek, kiedy to aktywnos$é Skandynawdéw miata byé ponownie ograniczona do osrodkéw na
wybrzezu. Ostatnio Jakub Jagodzinski (2023: 154) zasugerowat wydzielenie fazy ,0” sprzed

okresu wikinskiego (VI-VII wiek) oraz potgczenie fazy drugiej i trzecie;j.

W rozwazaniach dotyczgcych todzi P-2 i przetomu X-XI wieku nalezatoby skupic¢ sie na
fazie drugiej. Najwieksza skandynawska aktywnos¢ w tym okresie widoczna jest u ujscia Odry,
a zwflaszcza w wieloetnicznym os$rodku w Wolinie, bedacym wodwczas jednym z

najwazniejszych punktéw weztowych strefy nadbattyckiej. Obecnos¢ wikingdw w Wolinie
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poswiadczona jest licznymi zabytkami o proweniencji skandynawskiej oraz przekazami w
skandynawskich sagach, w ktérych gréd nad Odrg zapisat sie jako Jomsborg zamieszkany przez
stynne bractwo wojownikéw — Jémswikingéw (Stanistawski 2017: 147-151). U ujscia Wisty
przez niemal caty X wiek funkcjonowato omawiane juz wczesniej Truso, jednak Stanistawski
wskazuje, ze nie ma przestanek swiadczgcych za tym, aby Skandynawowie prébowali stamtad
udawac sie na potudnie w gtgb Iadu (Stanistawski 2017: 146). Jakub Jagodzinski uwaza, iz tego
kierunku penetracji ziem polskich nie mozna wykluczy¢, powotujgc sie przy tym na zabytki
skandynawskie z przetomu X-XI wieku znajdowane w okolicach Elblaga i w Gdansku, chociaz
»,podporzadkowany Piastom Gdansk trudno uznaé za miejsce o szczegbélnym znaczeniu dla
skandynawskich spotecznosci” (Jagodzinski J. 2023: 171). Wedtug Stanistawskiego
skandynawscy mieszkarncy Wolina, by¢ moze tworzgcy wczesniej aparat administracyjny
uzaleznionego od Danii grodu i manifestujagcy swojg tozsamosé etniczng przedmiotami
dekorowanymi w stylu Borre wyruszyli w ostatniej ¢wierci X wieku na potudnie, a ich zdolnosci
militarne i administracyjne mogty wspomoc organizacje panstwa pierwszych Piastéw, takze
do budowy struktur na nowo zajmowanych terenach jak Slgsk czy Pomorze Nadwislariskie. W
panstwie gnieznienskim funkcjonowata prawdopodobnie takze druga elitarna grupa
wywodzgaca sie ze Skandynawii, ktéra przybyta z terendw Rusi pod koniec X wieku i miata by¢

konkurencyjna wobec spotecznosci znad Odry (Stanistawski 2017: 152-153).

Za  materialne  pozostatosci  przedstawicieli elit  skandynawskich  we
wczesnopiastowskiej Polsce czes¢ badaczy uznaje bogato wyposazone pochdéwki ztozone w
grobach komorowych na cmentarzyskach w Bodzi, Cieptem, Katdusie, Pniu czy Napolu (m. in.
Stanistawski 2017: 153; Duczko 2011: 67). Ostatnio pojawia sie jednak coraz wiecej gtosow
wskazujgcych na konieczno$é wiekszej ostroznosci w interpretacji etnicznosci zmartego i
podkreslajacych, ze groby komorowe byly raczej ponadregionalnym sposobem na wyrazenie
pozycji spotecznej (Btaszczyk 2016: 43; Gardeta 2019: 255-257), a sama forma pochdwku nie
jest wcale ideg o skandynawskim pochodzeniu (Janowski 2013: 401-404).

Niezaleznie od rozwazan dotyczacych etnicznej identyfikacji pochowanych warto
zwréci¢ uwage na fakt, iz w ostatnich latach przeprowadzono badania izotopowe szczgtkéow z
wielu wymienionych cmentarzysk. Dla najblizszego w kontekscie miejsca odnalezienia todzi P-
2 cmentarzyska z grobami elitarnymi w Cieptem wykonano badania izotopowe dla 21

osobnikéw. Wyniki wykazaty, iz ponad potowa przebadanych zmartych, w tym osoby

436



pochowane w najstarszych grobach komorowych ze stanowiska z poczatku XI wieku byta
pochodzenia nielokalnego, a na prawdopodobne miejsce ich pochodzenia wskazano
zachodnig Skandynawie (Betka i inni 2019). Zesp6t grodowy w Cieptem jest interpretowany
jako inwestycja poczyniona prawdopodobnie przez Bolestawa Chrobrego i osrodek
piastowskiej kontroli nad Pomorzem Wschodnim i szlakiem wislanym. Pierwsi zmarli zostali
pochowani na cmentarzu ok. 1000 roku. Na podstawie bogato wyposazonych pochéwkéw w
grobach komorowych uwaza sie, iz nalezeli oni do elity spotecznej — konnych wojownikéw
sprawujacych wiadze w imieniu panujacego, a do ich obowigzkéw mogto nalezec¢ takze np.
zbieranie danin na rzecz wiadcy, skad prawdopodobnie wagi szalkowe i kamienie probiercze
w grobach (Wadyl 2019). Ich nielokalne pochodzenie wskazuje, ze osoby te mogty przybyé na
ziemie polskie ze Skandynawii, skad przyniosty wiedze i umiejetnosci dotyczace organizacji
organizmu panstwowego, wojskowosci, budownictwa, a byé moze takze budowy todzi

bojowych.

Kontakty panstwa wczesnopiastowskiego ze Skandynawig odbywaty sie takze na
arenie polityki miedzydynastycznej. W latach 983-984 Mieszko | miat wydac¢ swojg cérke
Swietostawe (w Skandynawii nazywana Sigrida/Gunhilda) za kréla Szwecji Eryka Zwycieskiego,
co miato postuzyé budowie sojuszu skierowanego przeciwko duriskiej dominacji w rejonie
battyckim. Z matzenstwa urodzit sie m. in. Olaf Skotkonung, pdzniejszy wtadca Szwecji. By¢
moze Eryk prébowat poprzez to matzedstwo schrystianizowa¢ Szwecje z pominieciem
niemieckiej hierarchii koscielnej. Po $mierci Eryka w 995 r. Swietostawa wyszta za kréla Danii
Swena Widtobrodego, co zapewnito mu wtadze ojcowskg nad mtodym pasierbem (Urbarczyk
2008: 64-66). Z tego zwigzku urodzili sie Harald Il Svenson oraz Kanut Wielki, pdzniejszy wtadca
dunskiego imperium obejmujgcego Norwegie oraz Anglie. Warto w tym miejscu przywotaé
takze ustalenia Rafata Prinke, ktéry kwestionuje tozsamos¢ znanej z sag skandynawskich
Sigridy Dumnej (Storrady), zony Eryka Zwycieskiego ze Swietostawg (Gunhildg) Mniszkéwng i
wskazuje, ze jedynie matzenstwo coérki Mieszka ze Swenem Widtobrodym znajduje
umocowanie w zrédfach (Prinke 2004). Dalsze wydarzenia nie wywotujg juz debaty wsréd
badaczy — po zwyciestwie w bitwie morskiej pod Svoldr i zapewnieniu sobie skandynawskiej
hegemonii Swen Widtobrody odprawit Swietostawe, zrywajac polsko-duniski sojusz, a
niedysponujgcy morska flotg wojenng Chrobry nie byt dla niego réwnorzednym partnerem w

polityce battyckiej (Urbarczyk 2019: 132-133). Swietostawa powrdcita zatem na dwér swojego
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brata, w czym zapewne towarzyszyt jej orszak wiernych dworzan. To wtasnie w tych ludziach,
przedstawicielach normanskiej elity, Przemystaw Urbanczyk upatruje Zrédta horyzontu
luksusowych przedmiotéw o skandynawskiej proweniencji, jakie na przetomie X-XI wieku
pojawiajg sie w Polsce. Po przybyciu na dwér Chrobrego mieli oni zosta¢ nastepnie
wykorzystani przez przedsiebiorczego ksiecia do umacniania struktury panistwa, a kolejnym
materialnym $ladem ich obecnosci miatyby by¢ pochédwki w grobach komorowych w Cieptem,

Bodzi, Napolu czy Pniu (Urbanczyk 2019: 133-142).

Budowa todzi bojowej P-2 przypada na ok. 978 rok, co dobrze odpowiadatoby czasowo
wydaniu Swietostawy za Eryka Zwycieskiego, na co zwracat juz uwage Waldemar Ossowski,
uznajgc wrak za ,archeologiczne $wiadectwo zwiekszonej aktywnosci i proby odgrywania
powazniejszej roli przez panstwa piastowskie w rejonie Battyku” (Ossowski 2014: 107). Aby
odgrywad jakakolwiek role w polityce battyckiej zwigzany sojuszem ze Szwecjg Mieszko |
musiat dysponowaé odpowiednio liczng flotg wojenng, stuzgcy nie tylko do bezposrednich
dziatan bojowych i szybkiego transportu, lecz takze jako element prestizu. Hipotetyczna
morska flota Mieszka | musiataby jednak sktadaé sie z jednostek znacznie wiekszych od todzi
P-2 — jak wskazujg wyniki analiz jej wtasciwosci hydrostatycznych byta to raczej jednostka
przeznaczona do zeglugi przybrzeznej i sSrodlgdowej, a wypuszczanie sie na petne morze przy
nawet srednich wiatrach byto dos¢ ryzykowne. Same rozmiary jej kadtuba, poréwnywalne z
wrakiem Skuldelev 5 stawiajg jg na réwni z mniejszymi jednostkami bojowymi uzywanymi
wowczas w Skandynawii. Co wiecej, jesli przyja¢ wyniki badan Rafata Prinke, wedtug ktérych
Sigrida, zona Eryka Zwycieskiego nie byta Swietostawa, cérka Mieszka |, to znika potrzeba
uprawiania aktywnej polityki morskiej przez Piastéw, przynajmniej do czasu ozenku
Swietostawy ze Swenem Widtobrodym. Wtedy jednak Chrobry takze raczej nie dysponowat
pokazna flotg wojenng zdolng do prowadzenia dziatan na Battyku, co posrednio wynika z faktu

szybkiego zerwania sojuszu i odprawienia jego siostry.

Powyzsze fakty i przypuszczenia sktaniaja do wniosku, iz t6dz P-2 raczej nie jest
Swiadectwem polityki morskiej Mieszka | lub Bolestawa Chrobrego rozumiane] jako proba
odegrania wieksze] roli na ogdélnobattyckiej scenie politycznej. Pierwsi historyczni wiadcy
Polski z X i XI wieku byli zywotnie zainteresowani wtgczeniem Pomorza w struktury swojego
panstwa i przejeciem zyskéw z handlu prowadzonego przez pomorskie osrodki ze

Skandynawig. Uzyskana przez nich kontrola nad regionem nie byta silna — Pomorze odtaczyto
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sie od Polski podczas kryzysu panstwa w latach 30. XI wieku, a w nastepnym dziesiecioleciu
Pomorzanie byli sojusznikami zbuntowanego Miectawa z Mazowsza (Powierski, SliwinAski,
Bruski 1993: 10-14). Data zbudowania todzi P-2 i oraz jej wtasciwosci zeglugowe pozwalajg jg
raczej tagczy¢ z prawdopodobnie burzliwym okresem wigczania Pomorza w struktury panstwa
gnieznienskiego. Jak wskazano wyzej, nie istnieje naukowy konsensus odnosnie do daty tego
wydarzenia — historycy wskazujg na poczatek drugiej potowy X, zas archeolodzy raczej na
przetom X i XI wieku, z zastrzezeniem ze wczesniej mogta istnie¢ jakas forma zaleznosci
nadmorskiej prowincji od wielkopolskiego centrum. Niezaleznie od stopnia zaleznosci, jakas
forma obecnosci druzyny piastowskiej na Pomorzu byfa niezbedna, chociazby dla zaznaczenia
zwierzchnictwa czy poboru danin. Flotylla todzi bojowych mogta stuzy¢ kontroli zeglugi na
Wisle i Zatoce, szybkiego transportu wojsk wzdtuz najwiekszej arterii wiodgce] przez cate
piastowskie panstwo, czy wreszcie do zaznaczania obecnosci wtadcy lub jego przedstawiciela
na danym terytorium. W kulturze skandynawskiej statek petnit takze funkcje symboliczne jako
wyznacznik statusu spotecznego, czego dowodem s3 wykonane z duza pieczotowitoscia
,krélewskie” okrety wojenne jak Hedeby 1 czy Roskilde 6 (Crumlin-Pedersen 2010: 90) oraz
tres¢ skandynawskich sag, np. ,,Saga o Olafie Tryggvassonie”, gdzie kilkukrotnie wspomina sie
krolewski okret ,,Dtugi Waz”, ktérego rozmiary i piekno zadziwiaty i przerazaty wspoétczesnych,

wskazujgc jednoczesnie na pozycje wtasciciela:

,To okret, ktéry pasuje do kréla Olafa. On bowiem przewyzsza innych wtadcow, tak jak

ten statek przewyzsza wszystkie inne” (Snorrason 2013: 140, ust. 67).

Statki byty tez elementem skandynawskiej kosmogonii, o czym Swiadczg liczne ich
przedstawienia np. na kamieniach runicznych oraz pochéwki sktadane w todziach, statkach lub
z obstawg kamienng w ksztatcie fodzi (Crumlin-Pedersen 2010: 145-163). By¢ moze
nadbattyccy Stowianie, utrzymujgcy kontakt ze Skandynawami przejeli od nich czes¢ idei
religijnych, na co wskazujg dos¢ liczne pochéwki todziowe znajdowane na cmentarzyskach na
potudniowym wybrzezu Battyku (Meklemburgia, Pomorze Zachodnie, jednak nie Pomorze
Wschodnie) oraz przekazy, wedle ktdrych zaswiaty miatyby znajdowac sie za morzem
(Kajkowski 2016). Sposéb zbudowania todzi P-2 nie wskazuje na jej bardzo wysoki, prestizowy
status, szczegdlnie w poréwnaniu z przytaczanymi zabytkami skandynawskimi, zas sposob jej
zdeponowania (przytwierdzenie palikami do dna) nie pozwala w jej przypadku na rozwazania

dotyczgce symboliki. Nie mozna tez wyklucza¢, ze tddz nie zostata wcale zbudowana na rozkaz
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Piastow — z powodzeniem mogta tego dokona¢ lokalna spotecznos¢ (plemie?) znad Zatoki
Gdanskiej, by¢ moze w ramach odpowiedzi na rosngce zainteresowanie Pomorzem ze strony
panstwa gnieznienskiego, lub w ramach codziennej dziatalnosci wojennej. Do wyjasnienia
ewidentnych wptywow skandynawskich w konstrukcji todzi P-2 nie trzeba tez wcale siega¢ do
normanskich elit w panstwie Chrobrego, zwtaszcza ze ich obecnos¢ datowana jest na czasy juz
po zbudowaniu todzi, ani do odlegtej Danii. Nie mozna bowiem zapomina¢ o skandynawskiej
spotecznosci zamieszkujgcej emporium Truso, potozone zaledwie kilkanascie godzin droga
morska od miejsca znalezienia wraku P-2. O tym, ze w Truso mieszkali najprawdopodobniej
takze Stowianie, wiemy dzieki potziemiankom znalezionym w strefie peryferyjnej osady
(Jagodzinski M. 2019: 151). Nie sposdb zatem wykluczyé kontaktéw Stowian z Pomorza
Wschodniego ze Skandynawami z Truso, jakkolwiek niewiele materialnych swiadectw tych
kontaktéw odnaleziono na zachodnim brzegu Wisty. Byé moze jednym z nich jest wtasnie t6dz
P-2, zbudowana przez stowianskich szkutnikdéw na wzér jednostek wojennych odwiedzajgcych

nieodlegte skandynawskie emporium.
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6.2. Wrak P-3: druga potowa Xll wieku

6.2.1. Pomorze Gdanskie i Gdansk w X!l wieku

Kolejny chronologicznie wrak jednostki ptywajgcej omawiany w niniejszej pracy — wrak
P-3 — datowany jest na drugg potowe XIlI wieku. Od wraka P-2 dzielg go wiec niemal dwa
stulecia. W tym czasie kolejni polscy wiadcy starali sie trwale ztgczy¢ Pomorze z Polskg na
drodze militarnej. Udato sie to w koncu, po wielu latach kampanii wojennych, Bolestawowi
Krzywoustemu, najprawdopodobniej w 1119 roku. Pomorze Wschodnie zostato wcielone
bezposrednio w obreb panistwa polskiego, natomiast Pomorze Zachodnie, okoto 1122 roku —
zwasalizowane, po czym rozpoczeto misje chrystianizacyjng prowadzong przez Ottona z
Bambergu. W bezposrednim wcieleniu do swojego panstwa wschodniej czesci Pomorza miaty
Krzywoustemu wydatnie pomdc powigzania gospodarcze w rejonie dolnej Wisty oraz
komunikacyjna rola tej rzeki (Powierski, Sliwiriski, Bruski 1993: 33-39). Podczas podziatu
panstwa miedzy synéw Krzywoustego dokonanego w 1138 r. Pomorze Wschodnie stanowito
czeéé dzielnicy senioralnej (Powierski, SliwiAski, Bruski, 1993: 65-70). Wtadze na Pomorzu mieli
petni¢ w imieniu Krzywoustego jego namiestnicy, wywodzacy sie albo z miejscowych elit, albo
przystani z Matopolski (Labuda 2004). Z czasem ci lokalni wtadcy zyskiwali coraz wiekszg
niezaleznos¢, az w koncu doszto do petnego uniezaleznienia sie Pomorza od ksigzat
krakowskich, przypieczetowanego zbrodnig ggsawskg dokonang przez ksiecia gdanskiego
Swietopetka w 1227 roku (Labuda 1972b: 406-408). Pomorze Zachodnie, skad
prawdopodobnie przybyt statek P-3 w drugiej potowie XlII wieku stanowito suwerenne
ksiestwo, obejmujgce swoimi granicami tereny potozone po obu brzegach Odry, od
Kotobrzegu na wschodzie po rzeke Trzebiel w dzisiejszej Meklemburgii na zachodzie, rzagdzone

przez przedstawicieli dynastii Warcistowicéw (pdzniejszych Gryfitdw) (Rebkowski 2020).

Kolejne po zywocie $w. Wojciecha Zrédio historyczne wspominajgce najwiekszy
os$rodek Pomorza Wschodniego, Gdarisk, pochodzi z 1148 roku (Zbierski 1978b: 82 SliwiAski
2009: 192). Jest to bulla papieza Eugeniusza lll, zatwierdzajgca przyznanie biskupstwu
wioctawskiemu dziesiecin z cet ptaconych przez statki w porcie w castrum Kdanzc in Pomerania

(Lalik 1965: 180), co moze wskazywac na rozwdj handlu morskiego (Dtugokecki 2018: 48).
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Prawdopodobnie Zrédto to moze odnosi¢ sie do sytuacji nawet z 1124 roku, czyli daty

utworzenia biskupstwa wtoctawskiego i nadania mu uposazen (Zbierski 1978c: 204-205).

W swietle badan archeologicznych Gdansk w potowie XIl wieku byt juz preznie
rozwijajgcym sie osrodkiem. U ujscia Mottawy do Wisty funkcjonowat gréd, zamieszkaty przez
ludnos¢ zajmujaca sie gtdwnie rybotdwstwem i prawdopodobnie szkutnictwem; pozostate
rzemiosta wykonywano na wtasne potrzeby (Paner 2015: 142). Czas budowy samego grodu
zostat ustalony dzieki badaniom dendrochronologicznym reliktéw watéw na potowe XI wieku.
Pod koniec tego stulecia (by¢ moze ok. 1097 roku) miata nastgpi¢ jego rozbudowa z nowym
watem od strony wschodniej (Gotebiewski 2005: 56-57). Dwie dekady pdzniej gréd trawi pozar
(11 poziom osadniczy, po 1111/1112 roku), co skorelowano z zajeciem Pomorza Wschodniego
przez Bolestawa Krzywoustego (Koscinski, Paner 2005: 27). Nastepna faza osadnictwa miata
trwac nieprzerwanie do konca Xl wieku i charakteryzowac sie regularnie rozplanowang i
stabilng w czasie zabudowag z obiektami publicznymi, takimi jak drogi i waty. Ta najmtodsza
faza koniczy sie warstwg rumowiska glinianego ze spalenizng, ktérg pierwotnie datowana byta
na 1308 rok, czyli czas zajecia Gdanska przez Krzyzakédw. Obecnie jej datowanie przesunieto
na przetom XII/XIll wieku; zniszczenia podgrodzia nie udato sie powigza¢ z zadnym znanym ze

zrédet wydarzeniem historycznym (Koscinski, Paner 2005: 39-40).

Poza otoczonym watem grodem w miejscu pdiniejszego zamku krzyzackiego co
najmniej od ostatniej éwierci XIl wieku w rejonie ul. Podwale Staromiejskie funkcjonowata
osada protomiejska, ktérej pozostatosci zostaty odnalezione podczas badan archeologicznych,
miedzy innymi miedzy ulicami Tartaczng a Panieriska. Odkryte tam relikty (liczne numizmaty,
zabytki z metali kolorowych) wskazujg na kupiecki charakter dziatalnosci i silne kontakty
ponadregionalne, w tym z Rusig i obszarem dolnoniemieckim. W potaczeniu z elementami
szkutniczymi odkrytymi na stanowisku przywiodto to badaczy stanowiska do wysuniecia
ostroznego wniosku, iz mieszkancy tego rejonu mogliby nie by¢ zwyktymi rybakami, a ,raczej
administratorami, wtascicielami todzi i posrednikami w handlu rybg” (Misiuk, Wadyl, Drozd-
Wadyl 2024: 691-692). Inny charakter miaty znaleziska z obrebu tej samej osady protomiejskiej
w wykopach potozonych przy ul. Podwale Staromiejskie. Natrafiono tam na $lady intensywnej

produkcji rogowiarskiej, a takze garbarskiej i szewskiej (Paner 2015: 146-147).
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W rejonie Kepy Dominikanskiej funkcjonowa¢ miata osada z placem targowym w
okolicy kosciota sw. Mikotaja (Zbierski 1978b: 93) lub dzisiejszego Targu Drzewnego
(Dtugokecki 2018: 48). Osada ta miataby leze¢ na skrzyzowaniu lokalnego traktu faczacego
grod gdanski z Pomorzem (do Chmielna) oraz gtéwnej drogi kupieckiej wiodacej dalej na
potnoc i na Pomorze Zachodnie (via mercatoria) (Zbierski 1978b: 91-94). Wzdtuz drogi tgczacej
osade targowaq z portem i grodem od potowy XIl wieku zaczeta rosng¢ zabudowa: wspomniana
wyzej osada wczesnomiejska, ktorej relikty odnaleziono wzdtuz ul. Podwale Staromiejskie
(Zbierski 1978b: 95-97; Dtugokecki 2018: 44). Juz pod koniec Xl wieku w osadzie tej
prawdopodobnie zamieszkali kupcy niemieccy, by¢ moze pochodzacy z Lubeki, co swiadczy o
wiaczeniu Gdanska w obieg handlu dalekosieznego (Dtugokecki 2018, s. 69). Osadnictwo na
samej Kepie Dominikanskiej pod dzisiejszg Halg Targowg miatoby funkcjonowa¢ do korica XII
wieku. Raptowny koniec funkcjonowania osady w tym miejscu wyznacza warstwa pozarowa z
konca stulecia, po czym teren zostat przeznaczony na funkcje sepulkralne. W zachodniej czesci
stanowiska pod koniec Xl wieku powstat kosciét romanski (Borcowski 2009: 93-94; Szyszka,

2009).

Na poétziemianke datowang na XI-XII wiek natrafiono w poblizu Wielkiego Mtyna,
natomiast na zbiegu ulic Rajskiej i Heweliusza odkryto pozostatosci osady rybackiej z
potziemiankami, jamami Smietnikowymi oraz umocnionym faszyng i palami brzegiem cieku
wodnego (Paner 2015: 149). Wciaz nie potwierdzono jednoznacznie osadnictwa XlI-wiecznego
w rejonie Gtéwnego Miasta (Paner 2015: 152-153), czyli ufortyfikowanej osady portowo-
handlowej nad Mottawg postulowanej przez Andrzeja Zbierskiego — jedyne jej relikty

znajdowaty sie w piwnicy Ratusza Gtéwnego Miasta (Zbierski 1978b: 90-91).
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Ryc. 222 Wczesnosredniowieczne osadnictwo na terenie Gdanska. Oprac. H. Paner, S. Moszczynski (Paner 2015: 141, ryc. 1)

6.2.2. Port w Pucku w XII wieku

O wiele mniej niz o Gdarisku wiadomo o Xll-wiecznym Pucku, miejscu znalezienia wraka
P-3. Pierwszy raz w zrédtach pisanych styszymy o Pucku w dokumencie Swietopetka z 1220,

w ktorym ksigze potwierdzat posiadtosci oliwskich cystersow. Nadany im przez Sambora |
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Puck, z racji odbywajacych sie tam targédw musiat by¢ zamieniony na wie$ Starzyno (Sliwiriski
1998a: 55). Pierwotne nadanie Sambora mogto mieé¢ miejsce miedzy 1186 (fundacja klasztoru
oliwskiego, w ramach ktdrej nie przekazano cystersom Pucka) a 1205 rokiem (data $mierci
Sambora). Nie wiadomo, czy to Swietopetk dokonat wymiany Pucka na Starzyno, czy moze
uczynit to Sambor, czy tez ktos inny. Niejasne sg tez okolicznosci wymiany — targ w Pucku
musiat przeciez funkcjonowaé duzo wczesniej i stanowitby przeszkode juz przy pierwotnym
nadaniu. Btazej Sliwinski sugerowat, ze mdégt tu mie¢ miejsce jakié zatajony dyplomem
Swietopetka konflikt o Puck miedzy cystersami a rodzing ksigzeca (Sliwinski 1998a: 58-59).
Dokument Swietopetka z 1220 r. wspomina o wsi i targu, lecz nie o grodzie — nie wiadomo, czy
nadanie wsi cystersom rozerwato uktad grodu i wsi (Sliwiriski 1998a: 59-60), czy tez moze gréd
w Pucku wtedy nie istniat — zadne jego relikty nie zostaty jak dotad odkryte przez archeologéw,
ani w miejscu pdzniejszego krzyzackiego zamku, ani nigdzie indziej (Milewska, Kruppé 2003:
225-226). Wedtug Sliwinskiego Xll-wieczny Puck pozostawat w granicach gdariskiego okregu
grodowego i petnit funkcje tzw. czota opolnego — centrum lokalnej struktury osadnicze;j i
osrodka administracji panstwowej. W drugiej potowie XlIl wieku, prawdopodobnie w latach
1269-1271 w Pucku powotano kasztelanie (Sliwiriski 1998a: 60-61), co oznacza ze w tym czasie

musiat juz istnieé¢ tam gréd (Kruppé, Milewska 2015: 12).

Prowadzone na terenie Pucka badania archeologiczne doprowadzity do
zidentyfikowania ponad dwudziestu miejsc, w ktdrych stwierdzono zabytki datowane na XIl —
XIV wiek, w tym cztery stanowiska datowane na drugg potowe/schytek Xl wieku (Kruppé,
Milewska 2015: 14). Wiekszos$¢ tych punktow koncentruje sie wzdtuz krawedzi Kepy Puckiej,
na obszarze od dzisiejszej mariny po skrzyzowanie ul. 10 lutego z drogg wiodacg do
Wiadystawowa (ul. Helska), z wyraznym zageszczeniem w rejonie kosciota i dawnego zamku,
czyli juz na obszarze pdzniejszego miasta lokacyjnego (Starski 2017: 45)(patrz Ryc. 223).
Punkty najstarsze, datowane przede wszystkim za pomocg ceramiki zlokalizowane byty na
terenie pdzniejszego zamku, nieopodal kosciota, w okolicy dzisiejszego portu jachtowego oraz
w duzej odlegtosci na zachdéd od miasta lokacyjnego (Kruppé, Milewska 2015: 14-22).
Osadnictwo wczesnosredniowiecznego Pucka nalezatoby wiec lokalizowa¢ wzdtuz brzegu
Zatoki, w miejscu o dogodnym dostepie do wody. Znaczng role w zyciu mieszkancéw miatoby
odgrywacd rybotéwstwo. W tym rejonie — blizej brzegu Zatoki niz dzisiejszy rynek — Michat

Starski lokalizuje poswiadczony Zrédtowo plac targowy (Starski 2017: 48). W swoich
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interpretacjach dotyczacych przedlokacyjnego Pucka badajgcy jego pozostatosci archeolodzy
nie uwzgledniajg jednak podwodnego stanowiska zlokalizowanego ok. 900 metréw w linii
prostej od koncentracji Xll-wiecznych punktéw osadniczych w okolicy puckiego kosciota,
stwierdzajgc wrecz wprost brak ciggtosci miedzy portem i jego zapleczem a poswiadczong w
zrédtach wsig, przekazang w latach 1186-1205 cystersom (Kruppé, Milewska 2015: 14; Starski
2017: 44). Wsrdd reliktéw puckiego portu trzy konstrukcje wydatowano na drugg potowe Xli
wieku — nr 7, 8 i 9 wedtug Popka (2023: 69-70). Konstrukcje 7 i 8 (patrz Ryc. 221) to
prawdopodobne umocnienia nabrzeza, w ktérych zastosowano konstrukcje skrzyniowe
(zachowana jedna skrzynia w konstrukcji nr 7) oraz jarzmowe (w konstrukcji nr 8). Obie
konstrukcje majg odpowiadajgcy sobie tukowaty ksztatt. Rozdziela je tor wodny, ktérego
budowa zniszczyta prawdopodobng ciggtos¢ nabrzeza oraz wszystko, co owo nabrzeze
otaczato — by¢ moze zaplecze mieszkalno-uzytkowe (Popek 2023: 70-81). Konstrukcja nr 9 to
pomost odchodzacy od konstrukcji nr 8 na potudniowy wschéd, w kierunku dzisiejszego
miasta. Wedtug Popka Xll-wieczne relikty portu mogg by¢ inwestycjg namiestnika Pomorza
Wschodniego Sobiestawa, ktéry na surowym korzeniu zbudowat nowy port znajdujacy sie
nieco na wschod od przystani z X wieku (Popek 2023: 199-200). Z racji na znaczne zniszczenie
Xll-wiecznych reliktéw konstrukcji portowych kwestia ta na zawsze pozostanie otwarta.
Zastanawiajg relacje ewentualnego XllI-wiecznego portu z osadg odkrytg w rejonie dzisiejszego
kosciofa. By¢ moze konstrukcja nr 9 to pozostatosci traktu tgczacego oba osrodki, a osada
petnita funkcje stuzebne wobec portu, bedgcego lokalnym osrodkiem wtadzy, o ktéorym milczg
jednak zrodta pisane. W tej sytuacji poswiadczone zrodtowo miejsce targowe — ,jedynego
znanego zrédtowo na tym obszarze” (Kruppé, Milewska 2015: 34) — mogtoby znajdowac sie
gdzies miedzy portem a osadg, co utatwitoby wymiane ddbr przywozonych na pokfadach

statkow.
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Ryc. 223 Lokalizacja osadnictwa wczesnosredniowiecznego na terenie Pucka. 1 — X-XI wiek, 2 — k. XII-XIIl wiek, 3 — XllI-pocz.
XIV wieku, 4 — obrys miasta lokacyjnego (Starski 2017: 43, ryc. 111.2)

6.2.3. Zegluga Zatoki Gdanskiej w XIl wieku: rybotéwstwo i lokalna wymiana
handlowa

Wrak P-3 to jak do tej pory pozostatosci najwiekszej jednostek ptywajgcej z Xl wieku
znalezionej na polskim wybrzezu Battyku. Jak wykazano w Rozdziale 3.2.5 cechuje sie on
tadownoscig wynoszgcg okoto 4,5 tony oraz dos¢ dobrg dzielnoscig morska, umozliwiajgca
wyptywanie na petne morze. Aby petniej odpowiedzie¢ na pytanie, do jakich zadan
spotecznosci zamieszkujgce wybrzeza Zatoki Gdanskiej mogty wykorzystywaé te jednostke,
nalezy przedstawi¢ zarys sytuacji gospodarczo-spotecznej na Pomorzu Gdanskim w Xll
stuleciu, skupiajac sie na dziedzinach zwigzanych z morzem — naturalnie bedg to pozyskiwanie
zywnosci (rybotéwstwo) oraz transport czy tez morska wymiana handlowa. Informacje na ten
temat pochodzg z nielicznych Zrédet pisanych oraz z badan archeologicznych, prowadzonych

przede wszystkim w Gdansku.
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Wzmianki w Zzrédtach historycznych dotyczgce gospodarki Pomorza Gdanskiego w XlI
wieku zostaty przed laty opracowane przez ks. Wtadystawa tege, bazujgcego takze na licznych
wczeéniejszych pracach historykéw niemieckich. Zrédtami historycznymi sg tu przede
wszystkim dokumenty zatwierdzajgce nadanie przywilejow, wsi, zwolnienia od powinnosci czy
zrzeczenie sie panujgcego czesci swojego regale, ktdrych beneficjentami byto duchowienstwo
lub rycerstwo. Zrédta te pochodzg z samego korica Xll, a przede wszystkim z XllI stulecia, zatem
duza cze$é¢ zaprezentowanych tu ustaled bedzie takze odnosi¢ sie do nastepnego

podrozdziatu.

Rybotéwstwo miato by¢ jedng z najpowszechniej uprawianych dziedzin zycia
gospodarczego na Pomorzu Gdanskim (tega 1949: 4). Pierwotnie wyfgczne prawo do
uzytkowania wéd, w tym morskich, miat ksigze. Z biegiem lat, w ramach nadan prawo to byto
czesciowo przenoszone na instytucje koscielne lub pojedyncze osoby prywatne (rycerzy,
mieszczan). Ludnos¢ nadmorska trudnigca sie rybotéwstwem miata by¢ zatem zaleina
gospodarczo od ksiecia: pracowata w formalnie nalezgcych do niego stacjach rybackich lub
uiszczata daniny w zamian za uzytkowanie wéd (tega 1949: 36), zas pdzniej zaleznos¢ ta
przechodzita na np. klasztor oliwski lub pelplinski. Nad morzem zycie rybakéw miato by¢
zorganizowane w stacjach rybackich, bedacych przystaniami, miejscami trzymania sieci i
narzedzi, stanowiskami dla urzednikéw (tega 1949: 7), a zapewne takze miejscami budowy i
naprawy todzi. tega wymienia dziewietnascie takich stacji rybackich na wybrzezu, w tym
jedenascie nad Zatoka. Znane sg one ze zrédet pochodzacych dopiero z Xl wieku, nalezy
jednak pamietaé, iz sg to informacje dotyczace przekazania ich beneficjentom nadan — nie
wiadomo, jak daleko w przesztos¢ siegato ich istnienie, lecz mozna podejrzewad, iz czes¢ z nich
istniata juz w XIl wieku. Nie sg to tez z pewnoscig wszystkie istniejgce wéwczas stacje rybackie
— zrodta nie dokumentujg bowiem ilosci i lokalizacji tych nalezgcych do ksiecia, oprécz
lakonicznych wzmianek o ich istnieniu. Najblizej Pucka miaty znajdowac sie dwie stacje —
Trzesawisko, prawdopodobnie u ujscia Ptutnicy, gdzie cystersi oliwscy od 1288 r. mogli towi¢
jedng todzig oraz okolice Brudzewa (prawdopodobnie Rzucewo), przekazane klaryskom
gnieznienskim, réwniez z prawem potowu jedng todzig bez zadnych optat (tega 1949: 8-11).
Stacje Trzesawisko Mateusz Popek wigze zresztg z jedng z faz puckiego stanowiska
podwodnego (Popek 2023: 38, 100, 200-201). W okolicach Gdarnska znanymi ze Zrédet

stacjami sa jezioro Zaspa, oddane przez Swietopetka cystersom oliwskim (1238 r.), Wista-
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Swelina w okolicy Sopotu (rowniez przekazana cystersom, lecz w 1283 r.) oraz Grabiny, ktérg
otrzymac¢ miat mieszczanin tczewski Chrystian z prawem do potowu $ledzi i jesiotrow jedna
todzig w 1273 r. (kega 1949: 10). Rybotéwstwo byto uprawiane takze na wodach srédlgdowych
—rzekach i jeziorach Pojezierza Kaszubskiego (Lega przytacza az 86 nazw rzek i 89 nazw jezior),
co potwierdzajg liczne nadania, w tym te najstarsze z korica Xl wieku (tega 1949: 12-19). W
rybotowstwie srédlgdowym stosowano powszechnie jazy, mniejsze sieci, wedy (wedki) z
haczykami, wiecierze, wiersze oraz niewielkie jednostki ptywajgce, takie jak todzie
jednopienne. Rybotéwstwo $rédlgdowe, przy zastosowaniu tych ograniczonych gabarytowo
srodkéw mozna byto uprawiaé samodzielnie lub w niewielkich grupach (tega 1949: 20-32;

Hensel 1987: 146-158).

O ile stosunkowo duzej jednostki P-3 mozna byto zapewne uzywaé na wodach
srodlagdowych, to jednak zostata ona znaleziona nad Zatoka Puckg, czyli ostonietg od wiatrow
i fal czescig woéd morskich, zapewniajacg jednak — dookota Helu lub poprzez wspomniane w
Rozdziale 6.1.3 przewtoki — dostep do otwartego Battyku. W przypadku tak duzej jednostki
warto rozwazy¢ petnomorskie sposoby potowu ryb stosowane w sredniowieczu. Informacji
dotyczacych stuzacych temu narzedzi dostarczajg wyniki prac archeologicznych z nadmorskich
miast z omawianego okresu, takich jak Gdansk, Kotobrzeg czy Wolin. Na stanowiskach tych
znaleziono liczne przyktady narzedzi do wytwarzania i naprawy sieci (kleszczki, igielnice
szydta), a takze sam sprzet rybacki: réznorodne haczyki (drewniane, rogowe, zelazne), oscienie
czy harpuny (Rulewicz 1994: 90-137). Liczne s3 takze fragmenty lin i sieci wykonanych z
wtékien roslinnych — Inu, konopi, tyka, a nawet (pojedyncze zabytki) wtosia konskiego
(Rulewicz 1994: 137-141). Najliczniej spotykanymi zabytkami zwigzanymi z rybotéwstwem sg
ptywaki do sieci — sam opracowywany przez Mariana Rulewicza zbiér z gdanskich wykopalisk
IKHM PAN ze stanowiska 1 (grod) liczyt 1941 zabytkdw (Rulewicz 1994: 146). Ptywaki te,
wykonywane z kory drzew takich jak sosna, dab, topola lub brzoza miaty zréznicowane
ksztatty, przewazajg jednak formy wydtuzonego owalu o dtugosci 5-40 cm. Wszystkie ptywaki
majg otwory stuzgce do przywigzywania sieci (Rulewicz 1994:141-180). Okoto 50 zabytkéw
tego rodzaju byto oznaczonych merkami wifasnosciowymi rybakéw w formie ukosnych
krzyzykéw lub réznego uktadu kresek (Rulewicz 1994: 325). Do$¢ rzadko znajdowane sg
kamienne, gliniane lub (sporadycznie) otowiane ciezarki do sieci (Rulewicz 1994: 184-190).

Bardzo ciekawymi zabytkami sg drewniane szelki do wyciggania sieci, odkryte w Gdansku i
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Szczecinie (Rulewicz 1994: 191). Z miejskich wykopalisk znane sg takze, w niewielkiej ilosci,
pozostatosci wiecierzy i wierszy a takze, z Wolina i Szczecina, samych sieci (Rulewicz 1994:
191-201). Znalezione narzedzia oraz analogie etnograficzne pozwalajg na odtworzenie
sposobéw potowu ryb w sSredniowieczu na Pomorzu. Oprécz potowdw z zastosowaniem
narzedzi zastawnych oraz osobistych w kontekscie duzego statku zdolnego do zeglugi morskiej
szczegodlnie interesujgcy wydaje sie potdéw za pomocy duzych sieci. Ich pozostatosci (przede
wszystkim ptywaki) licznie odnaleziono na gdanskim grodzie we wszystkich poziomach
osadniczych, ktérych datowanie dendrochronologiczne obejmuje koniec Xl oraz cate Xl
stulecie (KosScinski, Paner 2005: 22-23, tab. 1). Najwieksze ptywaki o dtugosci ok. 40 cm (typ
A4 wg. Rulewicza) byty najprawdopodobniej stosowane do ciezkich sieci niewodowych,
stosowanych juz od poczatku XIl wieku (14-15 poziom osadniczy) wraz z innymi, mniejszym
sieciami zastawnymi (Rulewicz 1994: 252). Sieci niewodowe, ciggniete za todzig mogty osiggac
dtugos¢ okoto 50 metréw, a przy ich uzywaniu musiato pracowac kilkunastu-kilkudziesieciu
rybakéw (Rulewicz 1994: 253). Jak wykazano wyzej, na poktadzie statku P-3 mogto z tatwoscia
zmiesci¢ sie kilkanascie osob, co wskazuje, ze jednostki tych rozmiaréw mogty by¢ z
powodzeniem uzywane do rybotéwstwa petnomorskiego. Wielkie sieci niewodowe

wspominane byty w przywilejach wystawianych przez ksigzat pomorskich (Lega 1949: 29-30).

O potowach ryb morskich $wiadczg takze ich szczatki znajdowane podczas badan
archeologicznych nadmorskich osrodkéw miejskich. Wsréd co najmniej kilkunastu tysiecy
szczatkdw ryb z Gdanska wydzielono okoto 30 gatunkdw, z ktérych najliczniej reprezentowane
sg jesiotr, karpiowate i sandacz. W najstarszych poziomach osadniczych udziat szczatkdw
jesiotra siega nawet 60% (Makowiecki 2003: 115, ryc. 42). Stosunkowo niewielki jest udziat
szczatkdw ryb wytgcznie morskich, takich jak dorsz czy sledz (2,6%, Rulewicz 1994: 62, ryc. 8)
czy wyfacznie stodkowodnych jak szczupak, sum czy okon. Udziat szczatkdw dorsza wzrasta
znacznie w XIV-XV wieku (Makowiecki 2003: 115). Niewielki udziat sledzia w szczatkach jest
prawdopodobnie przyczyng , wyjatkowej kruchosci szczatkdw tej ryby” lub koncentracja jego
potowdw w stacjach rybackich potozonych blizej morza, takich jak Zaspa czy Wista-Swelin
(Rulewicz 1994: 68) oraz nie dos¢ doktadnego zbierania probek podczas prac archeologicznych
(Makowiecki 2003: 116). Zgodnie ze zrédtami historycznymi z Pomorza z XII-XIll wieku, $ledz
zajmowat pierwsze miejsce wsrdéd towionych ryb (42% wzmianek), podczas gdy jesiotr wystgpit

tylko w 13% wzmianek (Lega 1949: 33). W materiatach z Kotobrzegu-Budzistowa $ledZ stanowi
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95% szczatkow ryb, co moze wskazywaé na lokalng specjalizacje nastawiong na potowy
konkretnego gatunku (Makowiecki 2003: 112). Rekonstruowane na podstawie szczgtkdw
rozmiary jesiotrow z materiatéw gdanskich wskazujg na wystepowanie osobnikéw o dtugosci
powyzej 3 metréw i wadze do 200 kg (Makowiecki 2003: 135). Chwytanie tak duzych i ciezkich
ryb za pomoca sieci lub narzedzi kolnych z pewnoscig wymagato wspoétdziatania licznej grupy
rybakéw dziatajgcych z poktadu duzej jednostki ptywajacej. Duzo mniejszymi rybami sg $ledzie
— ich dtugos¢ wynosi do 30 cm (Makowiecki 2003: 136). Ryby te potawia sie jednak masowo
podczas ich tarfa, kiedy to cate tawice regularnie przyptywajg w okreslone miejsce (Rulewicz
1994: 63-64), wiec catkowicie realne sg jednorazowe potowy rzedu kilkuset kilogramoéw — do
takiej aktywnosci réwniez potrzebnych bytoby kilkunastu rybakéw pracujacych z pokfadu

duzej todzi (matego statku) w typie wraka P-3.

Pozostatosci sprzetu rybackiego znajdywane podczas badan archeologicznych na
stanowisku 1 w Gdansku pozwolity takze na przeprowadzenie analizy dotyczacej roli
spotecznej rybakow we wczesnosredniowiecznym miescie. Marian Rulewicz na podstawie
analizy planigraficznej rozktadu zabytkéw w poszczegdlnych domostwach wydzielit sposrod
nich kilkanascie doméw uzytkowanych przez rybakéw, w ktérych znajdowaty sie duze ilosci
sprzetu rybackiego. W kilku przypadkach kolejne domy w nastepujgcych po sobie poziomach
osadniczych powstawaty na tych samych dziatkach, zachowujgc ciggto$¢ zabudowy przez
kilkadziesiagt lat, co zinterpretowano jako zamieszkiwanie w tym samym miejscu przez kilka
generacji tej samej rodziny. Przypuszczenie to zdaje sie potwierdzac ten sam motyw merka na
ptywakach zaobserwowany na réznych poziomach osadniczych (Rulewicz 1994: 298-299). Z
drugiej strony, wspodtczesne datowanie dendrochronologiczne znacznie skrécito trwanie
poszczegdblnych faz osadniczych grodu (z okoto 25 lat do okoto 7 lat), co ostabia nieco
argument o dziedziczeniu dziatek i przechodzenia znakéw witasnosciowych z pokolenia na
pokolenie. W znakach wtasnos$ciowych na ptywakach Rulewicz widziat zalgzek pdzniejszych
maszoperii, czyli zespotdw rybakéw wspdlnie prowadzgcych potowy. Oznaczona merkami sieé
miata wiec nalezeé pierwotnie do rodziny rybackiej, a potem wtasnie do maszoperii, ktérej
cztonkowie zajmowali sie rybotéwstwem zawodowo (Rulewicz 1994: 324-335). Takg wspdlng
wiasnoscig mogt by¢ takze dos¢ duzych rozmiardw statek rybacki w typie wraka P-3. Dawniej
wskazywano, ze na terenie gdanskiego podgrodzia istniata dzielnica rybacko-rzemiesinicza z

wyspecjalizowanymi warsztatami zawodowych rzemieslnikéw, takich jak tkacze, kowale,
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ztotnicy, bursztyniarze, szkutnicy czy garncarze (Zbierski 1978a). O tym, Zze podgrodzie
gdanskie miato by¢ zamieszkane jednak przede wszystkim przez rybakéw swiadczg wyniki
analizy planigraficznej stanowiska 1 przeprowadzonej przez Romane Barnycz-Grupieniec
(2005). Zabytki zwigzane z rybotéwstwem znajdowano w kazdym odkrytym domu, co
wskazuje, iz byto to podstawowe zajecie do$é egalitarnej spotecznie ludnosci. Pozostate
rzemiosta miaty charakter chatupniczy — mowa tu szczegdlnie o rozpowszechnionym tkactwie
czy przedzalnictwie, a takze garncarstwie. Rybacy gdanscy nie musieli by¢ ubodzy — sta¢ ich
byto na importowane przedmioty, brali takze udziat w wymianie handlowej, takze w zakresie

produkowanych przez siebie chatupniczo débr (Barnycz-Gupieniec 2005: 36-37).

Jak juz wczesdniej wskazywano, do potowdw z uzyciem duzych sieci niewodowych
przeprowadzanych przez zespdt rybakéw potrzebowano sporych rozmiaréw jednostek
ptywajgcych. By¢ moze taka jednostka jest statek P-3. O tym, ze jednostki klepkowe byty
uzytkowane przez mieszkancow gdanskiego grodu $wiadczg liczne ich fragmenty znajdowane
na niemal wszystkich poziomach osadniczych stanowiska (patrz Smolarek 1969: 59, tabl. 1).
Oprécz tego na stanowisku odkryto narzedzia ciesielskie, ktére mogty by¢ uzywane takze do
prac nad budowg i naprawg fodzi oraz trzy specjalistyczne narzedzia szkutnicze: drewniane
Sciski, za pomocag ktérych przytrzymywano klepki podczas ich taczenia, zauwazone i
zinterpretowane po raz pierwszy przez Arne Emila Christensena (1985: 177, fig. 13-10), a w
polskiej literaturze przywofane przez Waldemara Ossowskiego. Te metrowej dtugosci
elementy, odkryte podczas powojennych badan archeologicznych prowadzonych przez IKHM
PAN i niezachowane do naszych czaséw, pochodzity z warstw datowanych dzi$ na 2 ¢w. Xl w.
i przetom XII/XIIl w. (Ossowski 2010: 149). Odnalezienie specjalistycznych narzedzi
szkutniczych w dzielnicy zamieszkanej przez rybakdw parajgcych sie na wtasng reke takze
wieloma innymi rzemiostami swiadczy o tym, iz nalezato do nich takze szkutnictwo. Innymi
stowy, najprawdopodobniej rybacy samodzielnie budowali i naprawiali wtasne todzie, a zajecie
szkutnika (korabnika) nie istniato jeszcze jako wyspecjalizowana profesja (patrz takze Ossowski
2010: 151). Sytuacja ta, zidentyfikowana dla gdanskiego grodu, gdzie odnaleziono tylko liczne,
cho¢ luzne pozostatosci jednostek ptywajgcych, z pewnoscig odnosi sie takze dla Pucka, gdzie
w rejonie portu odkryto bedacy punktem odniesienia dla tego rozdziatu wrak P-3, a na terenie
dzisiejszego miasta — pozostatosci swiadczgce o tym, iz tamtejsze spotecznosci trudnity sie

gtéwnie rybotéwstwem.
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Oprocz potowdw, stosunkowo duza jednostka taka jak P-3 mogta by¢ takze uzywana
do wymiany handlowej i komunikacji. Wiekszos¢ zrédet pisanych swiadczgcych o wymianie
handlowej Pomorza Gdanskiego pochodzi juz z XIll wieku, jednak warto przypomniec bulle
Eugeniusza lll z 1148 roku o przyznaniu dziesieciny z cet gdanskich biskupowi kujawskiemu. W
1178 r. Sambor zwolnit cysterséw oliwskich od cet pobieranych od ich statkéw i towardw (tega
1949: 184). Nastepne, dos¢ liczne, przywileje celne wystawiane przez ksigzat pomorskich
zachowane sg juz z Xl i XIV wieku (tega 1949: 186-189). Pobieranie cet Swiadczy o istnieniu
rozwinietego systemu wymiany handlowej, nad ktérym piecze sprawowata wtadza ksigzeca.
Niewiele wiadomo o skali i zasiegu tej wymiany w Xll stuleciu, jednak odnajdywane na grodzie
gdanskim importy (tkaniny, monety, naczynia ceramiczne) wskazuja, iz utrzymywano kontakt
z Europa Zachodnia, a juz z lat 1220-1227 znane s3 przywileje ksiecia Swietopetka wystawiane
kupcom lubeckim, potwierdzajgce takze wczesniejszg wymiane miedzy oboma os$rodkami
(Zbierski 1978c: 203). W 1209 r. ksigze Msciwdj przekazat norbertankom z Zukowa trzecig
cze$¢ cta za importowane z Zachodu sukno (Zbierski 1978c: 207). Najprawdopodobniej
wiekszg role odgrywata jednak wymiana lokalna, ktéra odbywata sie na szlakach lgdowych
oraz wodnych — przede wszystkim wislanym w gtab panstwa polskiego oraz przybrzeznym do
takich osrodkéw jak Kotobrzeg i ujscie Odry z Kamieniem Pomorskim, Wolinem i Szczecinem.
O zorganizowanej zegludze wislanej istniejgcej w Xl stuleciu Swiadczy przywilej wystawiony w
1065 r. przez Bolestawa Smiatego dla benedyktynéw z Mogilna (Zbierski 1978c: 204).
Przedmiotem handlu Pomorza Gdanskiego z interiorem byty miedzy innymi potawiane nad
morzem ryby, ktére trafiaty na stoty nie tylko elit pomorskich, ale takie piastowskich
(Makowiecki 2003: 117-118), czy nawet czeskich i wegierskich (Zbierski 1978c: 211). Z
pewnoscig ptytko zanurzone (maksymalnie ok. 80 cm) statki w typie wraka P-3 byty w stanie
zeglowac w gore Wisty, chociaz po wodach $rédlgdowych zapewne ptywalo wiecej jednostek
w typie todzi z Ladu, jeszcze lepiej przystosowanych do ptytkich wéd. O wymianie prowadzone;j
wzdtuz wybrzeza Battyku $wiadczg nieco pdzniejsze zrddta z Xl wieku — na mocy przywileju
wystawionego przez biskupa kamienskiego z 1267 roku klasztory cysterskie z Oliwy i Zarnowca
miaty prawo wysytaé jeden zwolniony z cta statek rocznie do Kotobrzegu po sél (Lega 1949:
187; Zbierski, 1978c: 203). O silnej pozycji Kotobrzegu jako wiodgcego pomorskiego osrodka
eksportujgcego soél swiadczy wzmianka Thietmara o powotaniu biskupa kotobrzeskiego
Reinberna z 1000 r., czy relacja Herborda z 1125 r. o kupcach kotobrzeskich, ktérzy w

interesach zeglowali na dalekie wyspy. O dalekim zasiegu handlu kotobrzeskg solg sSwiadczy
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takze przywilej ksiecia wroctawskiego Henryka Brodatego z 1215 r., ktory zwalniat z cta dwa
statki cysterséw z Lubigza udajace sie po sél do Kotobrzegu (Leciejewicz 2007: 187-188).
Relacje handlowe Pomorza Gdanskiego z Kotobrzegiem musiaty zatem by¢ starsze niz

wspomniany wyzej przywilej z 1267 r.

6.2.4. Zegluga na Battyku w XIl wieku

Wrak P-3 reprezentujgcy prawdopodobnie jednostke stosowang do rybotéwstwa lub
lokalnej wymiany towarowej miedzy portami dzisiejszego polskiego wybrzeza nalezy umiescié
w szerszym konteks$cie zeglugi battyckiej Xl stulecia. Tylko bowiem w porédwnaniu z
jednostkami stosowanymi w innych regionach nadbattyckich (gtéwnie p6étnocnych Niemczech
i Skandynawii) mozna przedstawic¢ faktyczny obraz skali lokalnej zeglugi Zatoki Gdanskiej

reprezentowanej przez zrédta archeologiczne.

Potowa Xll wieku czesto okreslana jest szczytem stowianskiej aktywnosci na Battyku
(Slaski 1969: 105). W tym czasie trwaty intensywne walki o kontrole nad Rugia i obszarem
ujscia Odry, toczone miedzy zamieszkujagcymi te obszary Stowianami a Dunczykami i
Niemcami, pragngcymi przejac¢ kontrole nad wybrzezem Battyku. W pierwszej potowie stulecia
stowianiscy piraci (chasnicy) licznymi najazdami nekali Danie. Najezdzcy bezlitosnie grabili
dunskie wyspy, niszczac uprawy oraz uprowadzajac bydfo i ludzi w niewole (Janik 2007).
Wyprawy te bywaty organizowane przez stowianskich moznych (niekiedy znanych z imienia,
jak Wyszak ze Szczecina), czy nawet ksigzat (Janik 2007). Z dzisiejszej perspektywy trudno
niekiedy odrdznié¢ wyprawy czysto pirackie, organizowane ,,oddolnie” od wypraw wojennych
bedgcych czescig wiekszych konfliktéw, w ktdre niekiedy zaangazowane byto takze panstwo
piastowskie. Przyktadowo, w 1129 r. wspdlna polsko-duriska wyprawa zdobyta Wolin, po tym
jak Pomorze Zachodnie prébowato zrzuci¢ zwierzchnictwo Krzywoustego (Slaski 1969: 106-
107). Sojusze jednak szybko zmieniaty sie — juz w 1135 r. wyprawa stowianska zrabowata
dunska stolice Roskilde, a w rok pdzniej zachodniopomorski ksigze Racibor, lennik
Krzywoustego, ztupit Konungahele, wazny osrodek na pograniczu Szwecji i Norwegii (Pieradzka
1953: 64-67). W potowie XIl wieku, wraz zumocnieniem sie wtadzy krélewskiej w Danii, doszto
do serii wypraw (w tym nieudanej krucjaty z 1147 r.), ktére w 1168 r. zakonczyly sie

zniszczeniem grodu w Arkonie, co doprowadzito do chrystianizacji i podporzadkowania Rugii
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krélowi duriskiemu Waldemarowi | (Pieradzka 1953: 67-85; Slaski 1969: 115-121). W
nastepnych latach Dania podjeta préobe ekspansji ku ujsciu Odry, zakoriczong w koncu
ztozeniem hotdu lennego przez ksiecia pomorskiego Bogustawa | w 1186 roku (Pieradzka 1953:

85-97; Slaski 1969: 122-132).

Dzieje morskich walk Stowian na zachodnim Battyku znane sg do dzi$ z dziet kronikarzy,
gtownie Helmolda i Saxo Gramatyka oraz skandynawskich sagamandréw, takich jak Snorri
Sturluson, autor ,Heimskringli”. Zrédta te zawierajg takie wiele ciekawych informaciji
dotyczacych stowianskich statkéw i okretéw oraz stosowanej przez Stowian taktyki wojny na
morzu. O duzym znaczeniu okretow dla Stfowian pisat Helmold w krétkiej charakterystyce ich

najazdéw na Danie:

»Albowiem Dania po wiekszej czesci sktada sie z wysp otoczonych zewszad morzem,
przeto niefatwo ustrzec je przed najazdem piratéw. Znajdujg sie tam bowiem przylgdki bardzo
odpowiednie na kryjowki dla Stowian; wyruszajagc z nich niepostrzezenie, napadajg na
niespodziewajgcych sie zasadzki. Stowianie bowiem s3 szczegdlnie mocni w nagtych i
nieoczekiwanych najazdach. Dlatego to w ostatnim czasie ten zbdjecki zwyczaj u nich do tego
stopnia sie zadomowit, ze porzuciwszy niemal w catosci pozytki, jakie daje uprawa roli,
skierowali swe sity ku wyprawom morskim. Jedyng przeto poktadali nadzieje w okretach i one
stanowity dla nich jedyne bogactwo. Nie zadajg tez sobie wiele trudu w budowaniu doméw,
lecz plotg tylko chaty z wikliny; majg one ich chroni¢ jedynie przed burzami i deszczami.”

(Helmold 2024: 370).

O dobrym zorganizowaniu stowianskich wypraw wojennych i wspdtpracy miedzy
réoznymi rodzajami formacji $wiadczg opisy dziatan wojennych prowadzonych miedzy innymi
przez ksigzat obodrzyckich Henryka Gotszalkowica oraz Niklota czy ksiecia pomorskiego
Racibora. Ten pierwszy, odzyskawszy przy pomocy Dunczykdw wiadze w swoim ksiestwie
(Klassen postawit hipoteze, iz jednostki remontowane we Fribrgdre A to w istocie czesé floty
Gotszalkowica, patrz Klassen 2010: 361-362), ok. 1114 r. odpart najazd Rugijczykéw na Lubeke,
w ktérym najezdzcy w skoordynowany sposdb uzywali floty i przewozonej przez nig konnicy
oraz piechoty (Babij 2021: 406-407). W 1147 r. wiedzacy o szykowanej na niego wyprawie
krzyzowej Niklot z zaskoczenia zaatakowat Lubeke, palgc stojgce w porcie statki handlowe, a
podczas dwudniowego oblezenia grodu jego konnica pustoszyta okolice (Helmold 2024: 247-
248). W tym samym czasie flota jego rugijskich sojusznikéw zaatakowata czes¢ dunskiej floty
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stojgcej u ujscia Warnawy. Zdobyte okrety Stowianie obsadzili niepetnymi zatogami.
Niedostatki zamaskowali prawdopodobnie rozpinajgc namioty chronigce od storica. Nastepnie
probowali zastosowac fortel, polegajacy na wycofaniu sie nocg floty na petne morze i powrét
dopiero o Swicie, udajac tym samym przybywajgce positki (Babij 2021: 411-413). Petny
interesujgcych informacji dotyczacych taktyki dziatan wojennych na morzu jest pozostawiony
przez Saxo Gramatyka opis bitwy morskiej z 1159 r. podczas duniskiego ataku na Rugie.
Prawdopodobnie jest to opis dos¢ wierny, zaczerpniety z relacji naocznych swiadkéow (Janik
2006). Stowianie mieli wykorzystywac znajomos¢ przybrzeznych ptycizn i gtebin (lub mniejsze
zanurzenie swoich statkow), aby zaskoczy¢ nieprzyjaciela i zmusi¢ wiekszos¢ dunskiej floty do
ucieczki. Nastepnie bojowymi okrzykami i uderzaniem mieczami w tarcze mieli przerazié
pozostatych nieprzyjacidt, ktérzy jednak trzykrotnie odparli ich ataki ostrzatem z tukow.
Wielokrotnie przywotywany jest opis moczenia skurczonych od stonca tarcz w wodzie, co
miato by¢ ostatnim stadium przygotowania sie do walki . Jak wskazuje Pawet Babij, opis ten
jest zrozumiaty dzieki znalezisku tarczy z Lenzen wykonanej ze sklejonych olchowych deseczek
obitych skérg i pasem plecionki ze zbitych ZdZbet trawy — deformacje tej miekkiej konstrukcji
mozna byto tatwo naprawié przez namoczenie w wodzie (Babij 2021: 420-423). Wzmianka ta
jest takze dowodem na uzywanie tarcz przez Stowian w wojnie morskiej, co jest takze istotne
w kontekscie wczesniej omawianejtodzi P-2, wyposazonej w listwe przeznaczong do wieszania
tarcz na burcie. Inne wzmianki o bitwach morskich wskazujg na prowadzenie ze statkdéw
ostrzatu, zwabianie nieprzyjaciot na mielizny, walke wrecz na poktadach okretdw oraz préby
stosowania podczas bitwy konkretnych formacji, z podziatem jednostek na statki
zaopatrzeniowe i te biorgce bezpoéredni udziat w walce (Pieradzka 1953: 95; Slaski 1969: 97-

101, 131; Janik 2006; Babij 2021: 424-431).

Wedtug Zrodet liczebnos¢ dwczesnych flot wojennych miata liczy¢ setki okretow,
jednak nie wiadomo, czy nie sg to liczby wyolbrzymione przez kronikarzy dla podkreslenia
rozmiaréw odniesionego zwyciestwa lub powodowanego przez pogan zagrozenia (Janik 2006).
Ksigze pomorski Bogustaw | w 1184 r. miat dysponowaé flotg liczacg 500 jednostek,
podzielonych na transportowce wojska i konnicy oraz okrety wojenne, ktéra rozstata
rozgromiona podczas bitwy pod Darsin (Pieradzka 1953: 95). Wedtug opisujacego wyprawe
stowianskg na Konungahele Snorriego Sturlusona Racibor wyruszyt z flotg liczacy ,pieéset

pieédziesigt szybkich dtugich todzi wojennych, a na kazdym okrecie byto czterdziestu czterech
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ludzi i dwa konie” (Sturluson 2019: 237). O ile najprawdopodobniej liczebnos¢ floty Racibora
jest przesadzona, to opisana tadowno$¢ okretéw jak najbardziej lezy w déwczesnych
mozliwosciach technologicznych. Nalezy jednak pamietaé, iz Sturluson spisywat
,Heimskringle” (ktérej czescig jest ,,Saga o Magnusie Slepym i Haraldzie Studze”, zawierajaca
opis ataku na Konungahele) na Islandii w niemal sto lat po opisywanych wydarzeniach. Chociaz
jako mieszkaniec odlegtej pdtnocnej wyspy i cztonek spotecznych elit z pewnoscig byt
zaznajomiony z zeglugg, to statki (knarry) udajgce sie na pétnocy Atlantyk byty o wiele wieksze
niz te uzywane na Battyku. Jesli Racibor dysponowat flotg takich statkdw — bedacych, ze
wzgledu na przewozone konie, raczej jednostkami ,towarowymi” niz ,bojowymi” — to
musiatyby to by¢ konstrukcje o wiele wieksze niz statek P-3. Chociaz taczna masa 44 ludzi i 2
koni (ok. 3,5 t, nie liczac zapaséw) teoretycznie miesci sie w mozliwosciach zatadunkowych
rekonstruowanego wraka z Pucka, to ciezko wyobrazi¢ sobie zmieszczenie takiej liczby ludzi (i

koni) do niewielkiego i niskiego przeciez kadtuba.

Odrebng kwestig pozostaje préba przypisania wraka z Pucka do ktéregos z termindéw
opisujgcych stowianskie statki pojawiajgcych sie w zrédtach pisanych. Przytoczony wyzej
fragment ,Heimskringli” w oryginale méwi o Vinda snekkjur (wendyjskich snekjach), co
bardziej pasuje do jednostek bojowych w typie todzi P-2: snekje miaty mie¢ dwadziescia taw
wioslarskich (Smolarek 1969: 103). Inne zrddta wzmiankujgce o stowianskich statkach uzywajg
terminu skeid, uzywanego prawdopodobnie do nieco wiekszych jednostek niz snekje. Autorzy
tacinscy uzywali nazw opisowych typu naves piraticae (statki pirackie) naves predonum (statki
drapiezne) czy naves longa (statki dtugie) (Smolarek 1969: 105). Pojawia sie takze stowo
myoparo, znane z terminologii antycznej i oznaczajgce niewielkie, szybkie i uzywane przede
wszystkim przez piratéw galery. Kazimierz Slaski oraz Przemystaw Smolarek uwazali, ze Saxo
Gramatyk uzywat terminu myoparo tam, gdzie sagamandrzy uzyliby Vinda snekkja (Slaski
1969: 95; Smolarek 1969: 106), natomiast Wojciech Filipowiak ostroznie okresla wrak z
Kamienia Pomorskiego wtasnie jako myoparo (Filipowiak W. 2018: 119). Wydaje sie, iz obie
interpretacje sie wykluczajg, zwazywszy na oczywiste réznice miedzy najlepiej pasujgcym do
snekkji wrakiem P-2, a wrakiem z Kamienia Pomorskiego. U Saxa pojawia sie takze stowo ratis,
w $wiecie $rédziemnomorskim oznaczajace tratwe; nad Battykiem jednak stowo to miato by¢
tacinskim odpowiednikiem skandynawskiej skuty, terminu w sredniowieczu odnoszgcego sie

prawdopodobnie do uniwersalnych jednostek ogdlnego przeznaczenia, stosowanego zaréwno
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jako statek transportowy jak i okret wojenny (Smolarek 1969: 106-107). Sama nazwa skuta
(szkuta) przez nastepne stulecia battyckiej zeglugi stosowana byta do bardzo zréznicowanych
jednostek — przybrzeznych statkéw towarowych, lichtug portowych, jednostek rybackich, czy
wyspecjalizowanych jednostek zeglugi srodlgdowej (Ossowski 2010: 10-11). Wiekszo$¢ nazw
typow jednostek ptywajgcych uzywanych przez autorow taciiskich to nazwy bardzo ogdine,
oznaczajgce nie wiecej niz po prostu ,statek” czy ,16dz” (scapha), czasem z przymiotnikiem
dodatkowo okreslajgcym wifasciciela czy rodzaj uzywanych jednostek. Najciekawszym
terminem jest tu myoparo, stowo przeniesione przez Saxa bezposrednio z kontekstu
antycznego i uzywane przez niego do opisywania wydarzen na Battyku. Bardziej konkretne sg
nazwy skandynawskie, takie jak snekkja, skeid czy skuta, jako powstate w rejonie nadbattyckim
i bedace produktem wiodgcej w tym obszarze kultury morskiej, w obrebie ktérej stosowano
jednostki ptywajgce bardzo podobne do tych, jakich uzywali nadbattyccy Stowianie. Nie wiemy
niestety, jak swoje jednostki nazywali sami Stowianie, ktérych gtos nie przetrwat w zrédtach

pisanych z XIl wieku.

Tych samych jednostek uzywanych do wypraw wojennych w charakterze
wzmiankowanych w Zrédtach transportowcéw, prawdopodobnie wiekszych nawet niz statek
P-3 dawni Stfowianie nadbattyccy uzywali do prowadzenia wymiany handlowej. Wspomniano
wczesniej o handlu Pomorza Gdanskiego w Xl stuleciu, a takze o waznej roli, jakg petnit
dysponujgcy zasobami soli Kofobrzeg. Tutaj nalezatoby dodaé, ze =z miast
zachodniopomorskich, takich jak Szczecin i Wolin znamy wymienionych z imienia kupcéw —
szczecinskiego Wyszaka (ten sam, ktdry organizowat wyprawy pirackie) i wolinskiego
Niedamira — dysponujgcych flotyllami co najmniej kilku statkéw (Smolarek 1969: 139).
Niedamir miat uzyczy¢ biskupowi Ottonowi z Bambergu trzech nalezgcych do niego todzi, co
wskazuje na zamozno$¢ kupca dysponujgcego zapewne wiekszg iloscig jednostek (Filipowiak
W. 2022: 223). Nie znamy jednak nawet orientacyjnych rozmiaréw statkéw nalezgcych do
Niedamira, a w porownaniu do materiatu archeologicznego z Wolina i szerzej Pomorza
Zachodniego wcigz najwiekszg jednostka potudniowobattyckimi z XIlI wieku pozostaje statek
P-3. Woijciech Filipowiak uwaza, ze brak duzych statkbw w materiale archeologicznym z
Pomorza mozna ttumaczy¢ niewyksztatceniem sie tu silnej wtadzy centralnej, a dysponujacy
niewielkim kapitatem pomorscy kupcy woleli nie podejmowac duzego ryzyka i budowali raczej

wiecej mniejszych niz mniej duzych statkéw (Filipowiak W. 2022: 222). By¢ moze jest to jednak
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zwigzane z mniejszg skalg wymiany wzdtuz potudniowego wybrzeza Battyku, a takze stanem
badan archeologicznych i jest tylko kwestig czasu, kiedy odkryte zostang pozostatosci duzego

statku handlowego zbudowanego w stowianskiej tradycji szkutnicze;j.

W Rozdziale 3.2.6 opisano wraki z wod dunskich (Eltang, Lynaes, Karschau) bedgce
pozostatosciami duzych statkéw handlowych z potowy Xl wieku. Wspomniano takze o
,duzych statkach” z Wismaru i Bergen oraz o pierwszych battyckich kogach. Duze statki
handlowe o tadownosci powyzej 30 ton opisywane w zrddtach historycznych i odnajdywane w
postaci wspomnianych wyzej wrakéw uwazane sg za dowdd na wyodrebnianie sie warstwy
zawodowych kupcéw, ktorzy korzystajagc z zapewnianego przez wiadcéw panstw
terytorialnych (przede wszystkim Danii) pokoju i bezpieczenstwa mogli bez wiekszych
przeszkéd utrzymywad sie wytacznie z prowadzenia dalekosieznego handlu morskiego (Englert
2015: 287-290). Z cata pewnoscig statek P-3 nie nalezat do tej grupy; w kontekscie
ogdlnobattyckim nalezatoby go raczej umiesci¢ w grupie jednostek o najmniejszej tadownosci

(patrz Englert 2015: 60).

O ile XIlI stulecie to szczyt, a nastepnie gwattowny spadek aktywnosci stowianskiej
zeglugi na Battyku (za sprawa zniszczenia grodu w Arkonie przez Duriiczykdéw), to na ten sam
okres przypada poczatek coraz intensywniejszej obecnosci na Battyku kupcéw niemieckich.
Stali sie oni nowymi graczami w funkcjonujgcym juz od IX stulecia systemie wymiany, taczacej
wschéd i zachdd basenu Morza Battyckiego, w XlI wieku zdominowanej przez Danie. W
pierwszej potowie stulecia gtéwnym portem handlowym zachodniej czesci Battyku byt
pozostajgcy pod wtadzg dunskich kréléw Szlezwik; to tam zawijaty floty handlowe
przyptywajgce z Nowogrodu. W ciggu Xl wieku niedaleko Szlezwiku dynamicznie rozwijat sie
nowy, konkurencyjny osrodek: Lubeka, majgca lepsze potaczenia lgdowe z Saksonig i Westfalig
i bedaca w stanie korzystac z ptyngcego stamtad wsparcia materialnego. Zostata ona zatozona
w 1143 r.,, po tym jak najazd poganskich Randw zniszczyt starszy osrodek Liubice, ktdrego
przedstawiciele takze prowadzili aktywny handel na Battyku. Nowe miasto, wspierane przez
ambitnych witadcéw terytorialnych — hrabiego holsztyriskiego Adolfa Il, a potem ksiecia
saskiego Henryka Lwa — szybko stato sie jednym z gtéwnych osrodkéw battyckiego handlu
(Englert 2015: 19-26). Jednym z pierwszych celéow wypraw lubeckich kupcéw byta Gotlandia,
ktéra od XlI wieku stanowita centrum battyckiej wymiany. Ci odwiedzajgcy Gotlandie kupcy

wkrotce oficjalnie zawarli zwigzek, co wedtug niektory badaczy oznaczato w pewnym sensie
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narodziny Hanzy. Niebawem zaczeli oni na state osiedla¢ sie w Visby, tworzgc zamorska
niemiecka kolonie kupiecka. Koniec Xl stulecia to poczatek ekspansji kupcéw lubeckich na

wschéd: do Nowogrodu i na Inflanty (Dollinger 1975: 37-40).
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6.3. Wraki z Gdanska-Orunii: przetom XII i X1l wieku

Trzy wraki znalezione w podgdanskiej Orunii w 1934 roku zostaty wydatowane
dendrochronologicznie na przetom Xll i XIll wieku, s3 wiec nieco mtodsze od wraka P-3. todz
Orunia 2 to prawdopodobnie jednostka ogdlnego przeznaczenia uzywana do transportu,
komunikacji i rybotowstwa, jednak znaczaco mniejsza od wraka P-3 i prawdopodobnie
pozbawiona statego napedu zaglowego. Wiekszos¢ ustalen dotyczgcych sytuacji zwigzanej z
rybotéwstwem i transportem wodnym Pomorza Gdanskiego przedstawionych w poprzednim
rozdziale odnosic sie bedzie takze do fodzi orunskich, w szczegélnosci do todzi Orunia 2. Z XIll
stulecia znanych jest o wiele wiecej zrédet pisanych, przede wszystkim przywilejow
pozwalajgcych instytucjom koscielnym lub rycerstwu na uzywanie zasobéw wodnych i
bezctowe operowanie statkami handlowymi, naswietlajgcych w pewnym stopniu skale
rybotéwstwa i transportu, przynajmniej jesli chodzi o wzmiankowane w zachowanych zrédtfach
uprzywilejowane elity. Z catego Xlll wieku znanych jest co najmniej kilkanascie przywilejow
rybotéwczych, wystawianych przez ksigzat pomorskich poszczegdélnym podmiotom.
Przyktadowo, w 1260 r. Swietopetk zezwolit norbertankom z Zukowa na wolny potéw
dziesiecioma todziami rybackimi ze wszystkich swoich stacji rybackich, a w 1279 r. Msciwoj Il
zezwolit zarnowieckim cysterkom na potéw niewodem wszystkich rodzajéw ryb na morzu w

granicach catego swojego panstwa (Lega 1949: 40-41).

todzie Orunia 1 i Orunia 3 interpretowane s3 jako jednostki zatogowe o napedzie
wiostowym, odpowiadajgce formg kadtuba starszej od nich fodzi P-2. Wiekszos¢
przedstawionych wyzej rozwazan dotyczgcych mozliwego sposobu uzytkowania fodzi bojowej
z Pucka bedzie odnosi¢ sie takze do todzi orunskich, z uwzglednieniem ich mniejszych
rozmiaréw i braku napedu zaglowego. Tak jak t6dz P-2, tak i te jednostki mogty stuzy¢ do
szybkiego transportu zbrojnych druzyn wzdtuz srédlgdowych drég wodnych, w tym rozlegtej
delty Wisty i sieci jej mniejszych doptywdéw oraz Zalewu Wislanego. Niewykluczone, iz t6dz
Orunia 2, ktérej ksztatt nie rdézni sie az tak znaczgco od dwéch pozostatych fodzi, takze
wchodzita w sktad $rédlagdowych flotylli wojennych, by¢ moze w charakterze jednostki

transportujgcej zapasy czy wyposazenie.

Tego typu dziatania wojenne, angazujgce zapewne znaczne liczby podobnych do Oruni

1i 3 fodzi bojowych prowadzone byty przez wtadcéw pomorskich walczacych z poganskimi
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Prusami i Zakonem Krzyzackim. Coraz bardziej samodzielni politycznie ksigzeta gdanscy brali
tez udziat w ciaggtej walce o wiadze miedzy sktéconymi Piastami wtadajgcymi podzielong na
dzielnice Polskg (Labuda 1972b: 387-390, 401-408). Od 1206 r. z pewnymi sukcesami
(powotanie pierwszego biskupa pruskiego Chrystiana rezydujagcego w Pomezanii) wzmozono
starania majgce na celu chrystianizacje Prus, a w 1216 r. papiez uznat je za odpowiedni cel dla
tych krzyzowcéw, ktérzy nie mogli udaé sie do Ziemi Swietej. W 1222 r. ksigze gdariski
Swietopetk wziat udziat w wyprawie krzyzowej na Prusy organizowanej przez Leszka Biatego,
a w 1226 r. Prusowie zniszczyli klasztor oliwski. Stale nekane przez Pruséw byto Mazowsze,
wraz ze spaleniem Ptocka w 1221 roku (Labuda 1972b: 425-428). Wtasnie ten stan ciggtej
wojny na pograniczu i konieczno$¢ zorganizowania obrony sktonit ksiecia mazowieckiego
Konrada do sprowadzenia do Polski Zakonu Krzyzackiego, ktéremu nadat ziemie chetminska w
1230 roku (Labuda 1972b: 435-437). Poczatkowo ksiaze gdarski Swietopetk byt sojusznikiem
Zakonu, ktéry wspart w bitwie z Prusami nad rzekg Dzierzgonig w 1234 roku, co zdecydowato
o zwyciestwie (Labuda 1972b: 446-447, Piotr z Dusburga 2004: 50, rozdz. 11). Wkrétce jednak
unaocznita sie ekspansywnos¢ mtodego panstwa zakonnego, a miedzy dawnymi sojusznikami
pojawity sie spory o granice oraz wolng zegluge na Wisle. W 1242 roku wybuchta wojna miedzy
Swietopetkiem a Krzyzakami; réwnoczesnie ksigze gdanski walczyt z ksigzetami wielkopolskimi
i mazowieckimi. Wojna trwata do 1254 roku, koriczac sie niekorzystnie dla Swietopetka. W
traktacie pokojowym ustalono przebieg granic miedzy panstwamii bezctowe korzystanie przez
Zakon z Wisty az do portu w Gdansku (Labuda 1972: 447-449). Podczas wojny prowadzono
oblezenia nadwiélariskich grodéw (Sartowice, Swiecie), toczono bitwy w polu oraz
prowadzono walki podjazdowe. Wiele z tych dziatan wymagato wykorzystania jednostek
ptywajgcych do nekania wrogiej zeglugi oraz do szybkiego przemieszczania i przekraczania
rzek. Kilka wzmianek o wykorzystaniu drég wodnych i jednostek ptywajacych do nekania
wrogiej zeglugi oraz przekraczania rzek znalezé mozna w ,Kronice Ziemi Pruskiej” Piotra z

Dusburga:

,Po tym wydarzeniu tenze sam ksigze [Swietopetk] wzmocnit swe zamki potozone nad
brzegiem Wisty i osadzit w nich naréd grzeszny, mezéw bezboznych i wystepnych, ktorzy
zastawiali na braci zdradliwe zasadzki. Wychodzili bowiem ze wspomnianych zamkéw i kiedy
zobaczyli, ze jacy$ poddani braci przeptywajg obok todziami, uderzali na nich znienacka i

zadawali im dotkliwe ciosy (...). A zdarzato sie wielokrotnie, ze nikt nie o$mielit sie zatatwiac
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spraw braci ani sprowadzac¢ zywnosci dla braci z Elblgga i z Batgi i innych miejscowosci, ktére

znalazty sie w bardzo ciezkim potozeniu” (Piotr z Dusburga 2004: 62, rozdz. 32).

| zebrat [Swietopetk] dwa tysigce mezéw doswiadczonych we witadaniu bronia,
nastepnie przeprawit sie todziami przez Wiste, wtargnat do ziemi chetminskiej i przez dwa dni
i dwie noce rabowat to, co jeszcze tam zostato, a reszte obrdcit w perzyne i pogorzelisko. (...)
Tak wiec zerwat sie gwattowny wiatr i przegnat te wszystkie todzie daleko od brzegu (...) | kiedy
nie znalezli todzi, weszli do Wisty i wszyscy, ktérzy wczesniej unikneli miecza, potopili sie
oproécz Swietopetka i nielicznych, ktérzy wycofywali sie razem z nim” (Piotr z Dusburga 2004:

72-74, rozdz. 44).

»Brat i mistrz Poppo zatroskany o zdrowie wiernych postat brata Konrada zwanego
Brennerem wraz z wieloma zbrojnymi, aby trzy statki wypetnione zywnoscig doprowadzit do
Elblaga. Ten, kiedy przeptywat w poblizu Santyru natknat sie na Swietopetka oraz na wielu z
jego ludu, ktérzy czekali na 20 statkach. Gdy ujrzat ich Konrad, nie ulgkt sie jak tchorz, lecz jako
maz wielkiej odwagi i ufajgcy Panu rozpedzit, dzieki sile wioslarzy, swoje statki i z wielkim
impetem odwaznie zaatakowat wrogdw, tak iz wiele statkéw ksiecia zatoneto, inne zas

roztrzaskaty sie” (Piotr z Dusburga 2004: 78, rozdz. 50).

,Kiedy przeptywaty one [krzyzackie statki] w poblizu zamku Swiecie, Swietopetk
zaatakowat je ponownie z pomocg wielu uzbrojonych ludzi i 10 statkéw” (Piotr z Dusburga

2004: 78, rozdz.51).

Z pewnoscig wojna, ktérej waznym elementem byto zaktécanie krzyzackiej zeglugi
wislanej, zapewniajgcej komunikacje miedzy sercem dwczesnego panstwa zakonnego w ziemi
chetminskiej a m. in. Elblaggiem obfitowata w znacznie wiecej atakdw na przeptywajgce
krzyzackie statki czy prawdziwych bitew rzecznych niz kilka wymienionych w kronice. Jednak i
z tych lakonicznych wzmianek wynika, iz uzytkowanie todzi w celach wojennych nie byto obce
ani wojownikom Swietopetka, ani braciom zakonnym. Na pewno tez obie walczace strony
dysponowaty duzg iloscig tego typu jednostek: kronika wspomina o 20 czy 10 todziach
Swietopetka, jednak do przeprawienia sie dwdch tysiecy wojownikéw przez Wiste w rajdzie na

ziemie chetminskg potrzebna byta okoto setka todzi wielkosci todzi orunskich.

Nie sposdb oczywiscie dowiesé, ze znalezione pod Gdanskiem todzie orunskie byty

uczestniczkami wydarzen z opisywanych przez kronikarzy wojen pomorsko-pruskich i
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pomorsko-krzyzackich. Byé moze akurat te trzy jednostki, ktére spoczety w dawnym korycie
Raduni to catkowicie niezwigzane z wysitkiem wojennym ksiecia todzie stuzgce lokalnej
ludnosci do rybotdwstwa, komunikacji i przewozu niewielkiej ilosci débr po rozbudowanej
sieci rzecznej Zutaw Gdanskich i Wislanych. Z duzym prawdopodobieristwem bardzo podobne,
jesli nie takie same jednostki ptywajgce uzywane byty do dziatan wojennych na wodach

Srédlgdowych.

6.4. Wrak Watowa 35.2: potowa XlIl wieku

6.4.1. Gdansk w XIll wieku — rozwijajacy sie osrodek handlowy

Wrak Watowa 35.2, znaleziony w dawnym korycie Wisty w odlegtosci kilkuset metréw
od gdanskiego grodu datowany jest na drugg potowe XlIl wieku. W tym czasie Gdansk byt
najwiekszym osrodkiem miejskim niezaleznego od Polski Pomorza Gdanskiego, rzgdzonego
przez dynastie Sobiestawicow i gtéwng siedzibg panujacego ksiecia. Dopiero pod koniec
stulecia (1294), wraz ze Smiercig ostatniego z rodu ksiecia Msciowoja Il Pomorze Wschodnie
przekazane zostato na mocy jego woli Przemystowi Il, ksieciu wielkopolskiemu, jednoczac obie

dzielnice.

Gdansk wszedt w tym czasie na S$ciezke urbanizacji, ktéra ogarneta catg Europe
Srodkowa, w tym takze rejon nadbattycki (Samsonowicz 2004). Rozbudowie ulegto tzw. miasto
na prawie ksigzecym (miasto przedlokacyjne), znajdujace sie wzdtuz dzisiejszego Podwala
Staromiejskiego i na obecnym Starym Miescie, zamieszkane przede wszystkim przez
rzemieslnikow. Na relikty XlllI-wiecznej zabudowy natrafiono takze w okolicy Wielkiego Mtyna
(Paner 2015: 148). Na terenie Giéwnego Miasta dotychczas nie natrafiono na Slady
osadnictwa, ktére mozna by datowacd na Xlll wiek (Paner 2015:152-153). Zgodnie ze zrédtami
historycznymi, na przetomie XIl i XIll wieku do Gdarniska mieli przybyé na state kupcy lubeccy
(Dtugokecki 2018: 69). Kupcom tym w latach 1220-1227 ksigze Swietopetk nadat przywileje
handlowe oraz taryfe celng na importowane sukno i sél dla statkdw odwiedzajgcych gdanski
port, wskazujgcg na mozliwo$é wptywania statkéw morskich — prawdopodobnie kog — w goére
Wisty (Zbierski 1978c: 205). W tym samym przywileju ksigze zrzeka sie tradycyjnego prawa

brzegowego wobec kupcéw lubeckich — od teraz, zamiast przywtaszczac sobie caty uratowany
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z morskiej katastrofy tadunek, ksigze zazgdat zryczattowanej optaty w wysokosci 10 grzywien
od rozbitego w granicach jego ksiestwa duzego statku (,kogi”) i 5 grzywien od mniejszej
jednostki (Sikorski 1951: 80). Dokument ten jest jednym z najstarszych w rejonie Battyku, gdzie
pojawia sie termin ,koga” (Smolarek 1969: 166). W 1227 roku Swietopetk przekazat kosciot
$w. Mikotaja Dominikanom, a jednym ze Swiadkéw tego wydarzenia miat by¢ sottys gminy
miejskiej Herman Sapiens, niewatpliwie osoba pochodzenia niemieckiego (Dtugokecki 2018:
47-48), co ma swiadczy¢ o trwatym juz niemieckim osadnictwie w Gdansku. Nieco wczesniej
(1212) Msciwdj | przyznat norbertankom z Zukowa trzecig cze$é pobieranego w Gdarisku cta
za przywozone do portu sukno (Dtugokecki 2018: 47). Od poczagtku Xl wieku Gdansk zostat
wiaczony w europejska sie¢ handlu dalekosieznego: z Anglii i Flandrii importowano tu wysokiej
jakosci sukno, a z zachodnich Niemiec wino. Lokalnie — z Kotobrzegu — przywozono sél.
Prawdopodobnie przez Gdansk eksportowano juz wtedy produkty lesne takie jak miod, wosk,
drewno czy futra (Zbierski 1978c: 207-211), lecz na pewno eksport ten nie przyjat tak

masowego charakteru, jak w czasach pdzniejszych.

Stopniowy rozwdj miasta i intensyfikacja wymiany handlowej, za czym szta postepujgca
imigracja osadnikow przybywajgcych z terenu dzisiejszych Niemiec spowodowata w korcu
lokacje miasta na prawie niemieckim, okreslanego w dokumentach historycznych jako
»Civitas”. Termin ten pojawia sie kilkukrotnie w ciggu XlllI stulecia, jednak do lokacji miasta na
prawie lubeckim doszto najprawdopodobniej dopiero w latach 1261-1263, przy duzym udziale
mieszczan z samej Lubeki. Przyczyng opdznienia nadaniu miasta praw byta prawdopodobnie
wojna Swietopetka z Zakonem Krzyzackim, w wyniku ktérej cze$¢ mieszczan niemieckich
musiata nawet opusci¢ Gdansk (Dtugokecki 2018: 50-51). Czes¢ historykéw sktania sie jednak
ku koncepcji, ze nadawanie praw byto procesem dtugofalowym trwajgcym od ok. 1220 roku,
lub ze przeprowadzono dwie lokacje: w latach 20. X!l wieku i w latach 1261-1263 (Sliwiriski
1998b: 210). Nieznana jest dokfadna lokalizacja miasta na prawie lubeckim — dawniejsi
badacze umieszczajg je na terenie Gtéwnego Miasta (Zbierski 1978b: 111-113), natomiast
wspotczesni — na obszarze Starego Miasta (Paner 2015: 153-154; Dtugokecki 2022: 53-55). Ze
wzgledu na brak archeologicznych sladéw zasiedlenia terenu Gtownego Miasta sprzed XIV
stulecia (z wyjatkiem pozostatosci watu pod Ratuszem), bardziej prawdopodobna wydaje sie
by¢ lokalizacja na Starym Miescie. Prawdopodobnie na tym obszarze w Xl wieku

funkcjonowaty dwa niezalezne od siebie zespoty osadnicze — podgrodzie rzemieslnicze
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zlokalizowane w rejonie Podwala Staromiejskiego (funkcjonujgce na tzw. prawie ksigzecym)
oraz zamieszkane przez osadnikow niemieckich miasto na prawie lubeckim w rejonie ulicy

Korzennej (gdzie zresztg znajduje sie ratusz Starego Miasta) (Dtugokecki 2018: 55).

Ryc. 225 Piecze¢ Lubeki z 1226 r. (za Litwin 2014: 34, ryc. 15)

Z miastem na prawie lubeckim wigze sie takze najstarsza gdanska piecze¢, zachowana
przy dokumencie z 1299 roku, lecz prawdopodobnie uzywana takze duzo wczesniej, by¢ moze
nawet w latach 40. XlIl wieku (SliwiAski 1998b: 213). Na pieczeci znajduje sie zwrdcona
dziobem w lewq strone koga ze sterem zawiasowym, krétkim bukszprytem, kasztelami na rufie
i dziobie oraz platformg obserwacyjng na maszcie (Ryc. 224). Na tym schematycznym
przedstawieniu statku nie umieszczono zatogi ani zagla. Na otoku pieczeci znajdowat sie napis

Sigillum burgensium in Dantzike (,Piecze¢ mieszczan w Gdansku”) (Zbierski 1978b: 113).
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Podobng pieczecig, znang nam z 1242 roku postugiwali sie mieszczanie z zatozonego przez
Krzyzakéow Elblgga. Koga na tej pieczeci skierowana jest w prawo, a na poktadzie
przedstawiono sternika trzymajacego rumpel. Warto zauwazyé, iz piecze¢ elblaska jest
najstarszg pieczecia z przedstawieniem kogi wyposazonej w ster zawiasowy (Smolarek 1969:
153). Obie te pieczecie nawigzujg do pieczeci Lubeki, ktérej ustréj stanowit wzor dla obu tych
miast. Najstarsza piecze¢ Lubeki pochodzi z 1226 roku i przedstawia statek zaglowy o
podobnym ksztatcie rufy i dziobu wyposazony w ster boczny (Ewe 1972: 147), a wiec wcale nie
koge, a raczej jednostke o konstrukcji klepkowej zbudowang na stepce (Ryc. 225). Niezaleznie
od typu jednostki, przedstawienie statku na pieczeci miejskiej wpisuje sie w obserwowany w
zachodniej Europie trend umieszczania tego typu wyobrazen na pieczeciach miast portowych,
rozkwitajacych dzieki prowadzeniu handlu morskiego. W XII-XV wieku statki obecne byty na
pieczeciach takich osrodkdw jak (miedzy innymi) Bergen, La Rochelle, Sandwich, Harderwijk,
Wismar, Poole czy Ipswich (Smolarek 1963b: 26-40; Ewe 1972; Sliwinski 1998b: 212).
Wizerunki umieszczane na miejskich pieczeciach byty czescig budowania wspdlnej tozsamosci
mieszkancow danego osrodka oraz srodkiem komunikacji wizualnej, zaréwno zewnetrznej jak
i wewnetrznej (Mozejko 2022: 43-44). Uzycie statku jako symbolu spotecznosci gdanskich
mieszczan wskazywato na to, iz uwazali oni (albo zalezato im na takim przedstawieniu sytuacji)
handel morski za gtéwne zrédto swojego utrzymania, a miasto miato charakter portowy. Tego
typu gospodarcze odniesienia sg zresztg dos¢ czeste w sredniowiecznej miejskiej symbolice
(Hlebionek 2019). Nalezy takze pamietac, iz w chrzescijanskiej Europie statek jako symbol nosit
w sobie takze wiele innych znaczen o kontekscie religijnym (Rabiega, Kobylinski 2018), jednak

w kontekscie miast portowych znaczenie gospodarcze wydaje sie najistotniejsze.

Gdansk w Xlll wieku, pod rzadami niezaleznych ksigzagt pomorskich stat sie zatem
czescig budowanej przez podtnocnoniemieckich kupcow ogdlnobattyckiej sieci osSrodkéw
handlowych, posiadajacych podobny ustréj (prawo lubeckie) i cze$ciowo zamieszkaty przez
przybyszy z Zachodu. Dostepne zrddta historyczne nie pozwalajg jednak okresli¢ miejsca, jakie
Gdansk zajmowat w Xlll-wiecznym handlu battyckim. Prawdopodobnie nie wyrdzniat sie
wzgledem pozostatych rozwijajacych sie wowczas nadmorskich osrodkdw, bedacych przede
wszystkim centrami produkcji rzemieslniczej i punktami wymiany handlowej. Wrak
niewielkiego statku Watowa 35.2, zbudowany w potudniowej Skandynawii z pewnoscig jest

Swiadectwem tych rozwijajgcych sie kontaktéw, nie tylko z obszarem niemieckojezycznym,
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lecz takze z catym basenem Morza Battyckiego. By¢ moze ta konkretna jednostka brata udziat
w bardzo wéwczas dochodowych potowach $ledzi u wybrzezy potudniowej Skanii, a ztowione
ryby przetransportowata do Gdanska. Prawdopodobnie stary i zniszczony juz statek (na co
wskazujg liczne $lady napraw kadtuba) zostat uznany za niezdolny do odbycia kolejnej podrézy
przez Baftyk i porzucony przez zatoge na brzegu Wisty. By¢ moze wiekszos¢ elementéw
konstrukcyjnych zostata wtérnie wykorzystana przez mieszkancéw Gdanska, co ttumaczytoby

tak zty stan zachowania wraka.

6.4.2. Zegluga na Battyku w XIIl wieku

W XIII stuleciu coraz wiekszg role w battyckim handlu odgrywali kupcy niemieccy,
stopniowo organizujacy wtasng sie¢ wymiany, ktéra w drugiej potowie XIV wieku formalnie
przeksztafcita sie w Zwigzek Miast Hanzeatyckich. Ta zwiekszona aktywnosé niemieckich
kupcow szta w parze z ozywieniem zycia miejskiego i ruchem kolonizacyjnym, zwigzanym z
przeludnieniem zachodniej czesci kontynentu. Za kupcami na wschod szty fale osadnikéw,
dajagc poczatek dtugiej liscie zamieszkanych gtéwnie przez ludnos$é niemieckojezyczng nowych
nadmorskich miast. Ekspansja ta postepowata réwnolegle dwiema s$ciezkami — morska,
zwigzang ze statg obecnoscig kupcow niemieckich na Gotlandii, w Inflantach i Nowogrodzie (w
1205 r. zatozono tam kantor) — oraz Ilgdowg, w ramach ktérej na Swiezo podbitych ziemiach
Pomorza zaktadano kolejne miasta. W 1218 r. na prawie lubeckim lokowano Rostock, w 1228
r. prawa miejskie otrzymat Wismar, a w 1234 r. Stralsund. W 1237 r. prawo miejskie otrzymata
gmina niemiecka w Szczecinie, za czym poszty lokacje kolejnych osrodkéw, takich jak Kamien
czy Kotobrzeg (Dollinger 1975: 42-44). O kwestii nadania praw miejskich Gdariskowi obszerniej
traktuje poprzedni podrozdziat; wydarzyto sie to najprawdopodobniej w latach 1220-1260.
Ruchowi zaktadania nowych miast towarzyszyty przywileje handlowe, jakie lubeccy kupcy
uzyskiwali od kolejnych pomorskich wtadcéw terytorialnych — oprécz Swietopetka gdanskiego
w | potowie XIll wieku Lubeczanie otrzymali zwolnienie z prawa brzegowego takze od ksigzat
Rugii i Pomorza Zachodniego (Sikorski 1951: 78). W 1201 r., w efekcie udanej wyprawy
krzyzowej przeciwko poganskiej ludnosci battyjskiej zamieszkujgcej Inflanty zatozono Ryge
jako siedzibe nowego biskupstwa i osrodek handlu u ujscia DZzwiny, zdominowany przez

kupcéw wywodzgcych sie z Lubeki i zwigzek kupcow gotlandzkich. W 1219 r. krdél dunski
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Waldemar Il, po zwycieskiej krucjacie zatozyt Rewel (Tallin), w ktérym wkrotce silng pozycje
zagwarantowali sobie kupcy z Gotlandii (Czaja 2005: 34-35). Na marginesie nalezy zauwazyg¢,
ze prawie 30-letnia przynaleznos¢ Lubeki do battyckiego imperium Waldemara |l mogta bardzo
przystuzy¢ sie lubeckim interesom (Englert 2005: 27). Nowe miasta z udziatem osadnikéw z
Lubeki zaktadano takze na wschdéd od Wisty: w 1237 r. Krzyzacy zatozyli Elblag, a w 1246 r.
nadano mu prawo lubeckie (Czaja 2005: 36-37); w 1255 r. nad Pregotg Zakon zatozyt Krélewiec
(Dollinger 1975: 45). Oprécz tej ekspansji na wschéd basenu Morza Battyckiego,
dolnoniemieccy kupcy osiedlali sie takze w Skandynawii, przyczyniajac sie miedzy innymi do
zatozenia Sztokholmu, a takze zdobywali coraz wieksze wptywy we Flandrii, gdzie gtéwnym

centrum ich dziatalnosci byta Brugia (Dollinger 1975: 46-52).

Wszystkie te nadmorskie o$rodki faczyta wymiana handlowa oraz wspdlnota kulturowa
i interesdw kupieckich, chociaz ostatnio badacze akcentujg réznice intereséw, dzielgce
poszczegdblne regiony (Czaja 2012:236). Basem Morza Battyckiego zostat w tym czasie juz na
state witgczony w ogolnoeuropejska gospodarke, co zapoczatkowato trwajacy przez stulecia
podziat Europy na dostarczajgcy surowcéw wschéd i rozwiniety, produkujgcy dobra luksusowe
zachdd kontynentu. Intensywnie rozwijajgce sie w Xl wieku miasta zachodniej Europy
potrzebowaty coraz wiekszej ilosci zywnosci i surowcéw, w tym surowcow lesnych — drewna,
wosku, smoty, zelaza. Sprowadzano je poprzez $wiezo zatozone miasta nadbattyckie, ktére z
kolei potrzebowaty produktow wytwarzanych na zachodzie — dobr luksusowych czy tkanin.
Poprzez porty usytuowane u ujs¢ duzych rzek — Gdansk, Nowogréd — battycki system wymiany
potgczony byt ze strefg czarnomorska i wegierskimi kopalniami miedzi. Od potowy XllI stulecia
duzg role w tym systemie odgrywata Skania, miejsce budowy wraka Watowa 35.2, u ktorej
wybrzezy potawiano wielkie ilosci $ledzia zapewniajgcego dostawy zywnosci dla nadmorskich
osrodkow (Czaja 2012: 236-238). Tamtejsze targi odwiedzane byly przez kupcéw z Norwegii,
Anglii i Niderlanddw; handlowano tam nie tylko rybami, ale takze tkaninami, solg, zbozem czy

piwem (Dollinger 1975: 48).

Wymiana ta byla realizowana za posrednictwem statkéw handlowych. Do
najwiekszych i najpopularniejszych z nich naleze¢ miaty kogi, obecne na pieczeciach wielu
hanzeatyckich miast. Zanim jeszcze odkryto ich archeologiczne pozostatosci, na podstawie
wizerunkdow na pieczeciach zrekonstruowano kogi jako duze, jednomasztowe statki o prostej

stepce, wysokich burtach i prostych, nieco nachylonych stewach (Crumlin-Pedersen 2000:
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231). Obecnie, po archeologicznym rozpoznaniu kilkunastu wrakéw uznanych za kogi wiemy,
iz byty to jednostki wywodzace sie prawdopodobnie ze statkéw rzecznych budowanych w
rejonie ujscia Renu. Podwyzszenie burt jednostek rzecznych miato zapewni¢ odpowiednig
dzielno$¢ morskg umozlwiajacg zegluge po Morzu Pétnocnym i Battyku (Litwin 2014: 35).
Charakterystycznymi, uchwytnymi w materiale archeologicznym cechami konstrukcyjnymi
kog sq ptaskie, utozone na styk dno przechodzace w zaktadkowo utozong burte z klepkami
potgczonymi zagietymi podwdjnie gwozdziami oraz zastosowanie techniki klamrowej do
uszczelnienia kadtuba. Najstarsze kogi na Battyku, jak wspomniano wczesniej, datowane sg na
potowe XllI wieku i zbudowane zostaty w potudniowej Jutlandii, za$ pierwsze historyczne

wzmianki o kogach na Battyku pochodzg z 1206 roku (Ossowski 2016: 56).

Pojawienie sie kog na Battyku w zadnym razie nie oznaczato jednak, ze tradycyjne dla
tego rejonu jednostki klepkowe budowane na stepce przestaty by¢ uzywane. We
wspominanym wczeéniej dokumencie Swietopetka z lat 1220-1227 znajdujemy informacje, ze
statki mniejsze od kog miaty ptaci¢ dwukrotnie mniejszg (5 zamiast 10 grzywien) optate za
uratowanie dobytku. Te mniejsze statki by¢ moze nazywano knarami lub krejerami (Litwin
2014: 35, 38). O uzytkowaniu mniejszych niz kogi jednostek informujg takze miedzy innymi
traktat miedzy ksieciem Rugii Wistawem a Lubekg z 1224 r. oraz taryfa celna Lubeki z 1227 r.
Ksigze zwalniat z opfat celnych kupcéw Ilubeckich uzywajgcych do transportu
(prawdopodobnie $ledzia) stowianskich statkdw, zas oba dokumenty wyszczegdlniajg rdzne
wysokosci cfa zalezne od tadownosci jednostki wchodzacej do portu (Smolarek 1969: 148-
150). Dane archeologiczne potwierdzajg, ze nad Battykiem w sredniowieczu przez dtugi czas
rownolegle uzywano réznych typéw jednostek ptywajgcych — zaréwno bedacych wzgledng
nowoscig kog, jak i tradycyjnych jednostek klepkowych w typie skandynawskim i stowiariskim
roznych rozmiaréw. Z samych wybrzezy sredniowiecznej Danii znanych jest kilka wrakow
jednostek klepkowych z Xl wieku, klasyfikowanych zaréwno jako duze statki handlowe
(Korsholm 3, Haderslev) czy mniejsze jednostki uzywane do lokalnej wymiany (Falsterbo,
Kyholm, Korsholm 1, Gedesby) (Bill 1997: 165, 172, 179-180; Englert 2015: 277).
Wspdftistnienie tradycji widoczne jest takze w materiale archeologicznym z niemieckich miast
nadbattyckich, takich jak Lubeka czy Stralsund, takze w czasach nieco pdzniejszych (Belasus
2019: 179-180). Opisywane w niniejszej pracy datowane na Xlll wiek dwa wraki orunskie oraz

wraki z Watowej sg kolejnym przyktadem na ciggto$¢ stosowania tradycyjnych technik
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szkutniczych. W porownaniu do licznych znalezisk jednostek klepkowych, z polskiego wybrzeza
Battyku znany jest jak dotad tylko jeden wrak kogi, odnaleziony w 2003 roku w Rowach. Wrak
ten datowano dendrochronologicznie na ok. 1270 r., za$ drewno miatoby pochodzi¢ z okolic
Szczecina. Na podstawie zachowanych 75 elementédw konstrukcyjnych oszacowano, iz

jednostka mogta mie¢ 15-18 m dtugosci i ok. 6 m szerokosci (Rézycki 2006: 58).

6.5. Wraki P-5, Watowa 35.1 i Mechelinki: przetom XIlll i XIV wieku

6.5.1. Zajecie Pomorza Gdanskiego przez Zakon Krzyzacki

Budowa oraz uzytkowanie wrakéw P-5, Watowa 35.1 oraz z Mechelinek przypada na
przetom Xl i XIV wieku. Byt to czas duzych zmian spoteczno-politycznych, jakie dotknety
Pomorze Gdanskie. W 1308 roku Gdanisk, a do korica nastepnego roku caty region zostat zajety
przez Zakon Krzyzacki, ktory witgczyt prowincje w struktury terytorialne swojego panstwa, kilka
dekad pdziniej rozpoczynajgc intensywng akcje osadniczg. Pomorze wrécito pod polskie
wtadanie dopiero w 1466 roku, czyli niemal 150 lat pézniej. Okolicznosci zajecia Gdanska przez
Zakon sg dobrze opisane w literaturze naukowej i wykraczajg daleko poza niniejszg rozprawe.
Tu wystarczy zaprezentowaé skrét wydarzen ze wskazaniem mozliwych momentéw

wykorzystania jednostek ptywajgcych.

Oblezenie grodu gdanskiego przez wojska margrabiow brandenburskich rozpoczeto sie
prawdopodobnie péinym latem 1308 roku. Jak wskazuje SliwiAski, Brandenburczycy mieli
przypuszczac wielokrotne szturmy na brame grodu, a takze od strony Wisty z uzyciem fodzi
(Sliwinski 2003: 344). Jesli faktycznie doszto do atakéw na todziach, to musiaty by¢ to jednostki
dostarczone przez Gdanszczan, ktérzy ztozyli hotd margrabiom, gdyz wojska brandenburskie,
maszerujgce na Gdansk od strony Chojnic z pewnoscig nie niosty ze sobg todzi. Uzyte przy
oblezeniu jednostki ptywajace nie byty wiec prawdopodobnie wyspecjalizowanymi
jednostkami bojowymi, lecz raczej zwyktymi todziami transportowo-rybackimi uzywanymi
przez lokalng ludnos¢ i przypominajgcymi statek Watowa 35.1, znaleziony zaledwie kilkaset
metréw od dawnego grodu gdanskiego. Po miesigcu oblezenia dowddca obroficéw Bogusza
udat sie po pomoc, wpierw do krzyzackiego Elblaga, a nastepnie do Sandomierza, na dwoér

Wiadystawa tokietka. Najbardziej prawdopodobnym i najszybszym sposobem dotarcia do
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tych miejsc byta oczywiscie droga wodna. Sliwiniski przypuszcza, iz wystannicy uzyli ,jednej z
tych bojowych todzi, ktére znajdowaty sie na wyposazeniu grodu” (Sliwiski 2003: 352). Jest
to mozliwe, chociaz réwnie dobrze mogta to by¢ zwykta tddz transportowa. Jak pokazaty fodzie
orunskie, w warunkach s$rédladowych i matych jednostkach ciezko méwié o todziach
wyspecjalizowanych, stricte bojowych. Po kilku tygodniach podrézy Bogusza wrécit do
Gdanska z krzyzackimi positkami, najprawdopodobniej takze drogg wodng: byt to najszybszy

sposdb na przerzucenie wojsk z ziemi chetminskiej do ujscia Wisty.

Jako ze sity krzyzackie szacowane s3 na okoto 400 zbrojnych (Sliwirski 2003: 365-366),
to musiaty one przyby¢ na poktadach co najmniej dwudziestu jednostek podobnych do
statkow P-5 i Watowa 35.1, lub na podobnej ilosci ptaskodennych jednostek bezstepkowych,
podobnych do wraka spod Zielonej Bramy, ktérego budowe datuje sie na po 1332 roku
(Ossowski 2010: 55) lub wraka z Kobylej Kepy z ok. 1291 roku (Ossowski 2010: 72).
Prawdopodobnie pojawienie sie tego typu jednostek, w ktérych zastosowano te same
rozwigzania technologiczne, co w kogach (m. in. uszczelnianie metodga klamrowag), najpierw na
terenach zajetych przez panstwo zakonne zwigzane jest z intensywng dziatalnosciag
kolonizacyjng prowadzong przez Krzyzakdéw na podlegtych sobie terenach. Osadnicy z zachodu
Europy przynosili ze sobg technologie szkutnicze znane z ich ojczyzn, gdzie tradycja
srédlagdowych jednostek bezstepkowych siega czaséw antycznych i organizowali lokalne
warsztaty szkutnicze. Najstarsze pozostatosci jednostki tego typu z rejonu ujscia Wisty to
elementy szkutnicze znalezione w zatozonym przez Krzyzakéw 1237 roku Elblggu, datowane

na 2. ¢wierc Xlll stulecia (Ossowski 2010: 55-58, 173; Belasus 2019: 179-180).

Po przybyciu positkéw krzyzackich do grodu gdanskiego doszto do zatargu miedzy
polskg a zakonng zatogg grodu, prawdopodobnie na tle interpretacji i wykonania zapiséw
umowy miedzy obiema stronami, zmienionej jednostronnie przez tokietka. W efekcie polska
zatoga opuscita gréd, a w nocy z 12 na 13 listopada wcigz opowiadajgcy sie po stronie
margrabiow brandenburskich Gdansk zostat zdobyty przez krzyzackie wojska, co pociggneto
za sobg rzez obrorcéw (SliwiAski 2003: 363-432). Niedtugo po zdobyciu miasta Krzyzacy mieli
podja¢ decyzje o jego catkowitym zniszczeniu i wygnaniu mieszkancéw, co miato nastgpi¢ do
stycznia 1309 roku (SliwiAski 2003: 465-488). Miasto zostato zniszczone do tego stopnia, ze
przez nastepne 30 lat gdanscy kupcy nie pojawiajg sie w zrédtach historycznych; powrdci¢ na

battyckie szlaki handlowe mieli dopiero w potowie XIV wieku (Samsonowicz 1965: 212-213).
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Nie mozna wykluczyé, iz w wyniku dziatan zbrojnych zwigzanych z oblezeniem grodu
przez wojska brandenburskie, a potem miasta przez wojska krzyzackie na Wisle zostata
zatopiona tddz transportowo-rybacka, ktéra w przysztosci stata sie wrakiem Watowa 35.1. Do
zniszczenia todzi mogto takze dojsé¢ podczas gwattownych wydarzen, jakimi byto zbrojne
zdobycie Gdanska przez Krzyzakdw i rzez czesci mieszkancéw. tdédz mogta tez zostaé
porzucona podczas pdzniejszego burzenia miasta i wygnania czesci ludnosci, chociaz to

prawdopodobnie dotyczyto przede wszystkim mieszczan.

6.5.2. Lokalne rybotowstwo: Osiek, Mechelinki i Trzesawisko

Najprawdopodobniej jednak statek rybacko-transportowy, ktéry stat sie wrakiem
Watowa 35.1 przetrwat zniszczenie Gdariska w 1308 r. i stuzyt dalej lokalnej ludnosci trudnigcej
sie rybotéwstwem lub transportem morskim na niewielkg skale. O tym, iz cze$¢ ludnosci
przetrwata zagtade miasta informuje nas dokument z 1312 r., w ktérym wielki mistrz Karl von
Trier potwierdzat nadane jeszcze przez ksigzat pomorskich prawa rybakéw gdanskich do
zbierania bursztynu i potowu ryb. Ludnos¢ ta miata by¢ przez Krzyzakéw przesiedlona z
wczesniej zamieszkiwanego podgrodzia na zachdéd, w rejon dzisiejszych ulic Osiek i
Panienskiej. Kolejne wzmianki o rybakach z Gdanska pochodza z 1337 roku (potwierdzenie
praw) i 1348 roku (rybacy okresleni jako ,Polacy z Osieka”). Teren zamieszkany przez rybakéw
miat by¢ otoczony czestokotem (skad miataby pochodzié¢ jego niemiecka nazwa Hakelwerk)
oraz rowem (Biskup 1978: 350). Teren rybackiej osady byt bardzo podmokty; zgodnie z
wynikami badan geologicznych nieopodal miat ptyng¢ ciek wodny, by¢ moze odnoga Mottawy
albo meandrujacej Wisty. Nadrzeczne mokradta miaty w XIV wieku siega¢ az w okolice ulicy
Rajskiej, gdzie zresztg odnaleziono relikty wczesniejszej osady rybackiej (Maciakowska 2015:
58-60). Nosi ona slady zniszczen z przetomu XIII-XIV wieku, co moze Swiadczy¢ o tym, iz to
wtasnie stad wysiedlono ludnos¢ osadzong na terenie Osieka (Maciakowska 2015: 62). W
latach 30. XIV wieku przez teren Osieka Zakon poprowadzit kanat Raduni, zasilajacy taznie i
fose zamkowa oraz napedzajgcy tartak. Kanat zostat zbudowany kilkadziesigt metréw na
potnoc od rekonstruowanego zasiegu osadnictwa i prawdopodobnie nie miat na nie wiekszego

wptywu (Maciakowska 2015: 65).
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Wrak Watowa 35.1 spoczywa w dawnym korycie Wisty, ktéra az do drugiej potowy XIV
stulecia biegta wzdtuz dzisiejszej ulicy Watowej, zakrecajgc na poétnoc prawdopodobnie w
okolicy pdzniejszego kosciota sw. Jakuba. W okresie nowozytnym w miejscu starorzecza
wykonano fose miejsky, ptytsza jednak od dawnej rzeki, na co wskazuje stratygrafia
zadokumentowana ponad oboma wrakami z Watowej. Zmiane biegu Wisty na wspétczesny
wigze sie z nagtg powodzig, ktéra miata nawiedzi¢ Gdansk w 1371 r. W jej wyniku rzeka
przesuneta sie o ok. 500 metréw na pétnoc. Gtéwny nurt Wisty odsunat sie od miasta, co miato
uwolnié¢ wczesniej zalewane tereny pod osadnictwo, umozliwiajgc lokacje Mtodego Miasta w
1380 r. (Mielczarski 1961: 282-283). Data powodzi wyznacza zatem terminus ante quem

porzucenia, czy tez zatoniecia fodzi Watowa 35.1.

Miejsce zalegania wraka Watowa 35.1 znajduje sie w odlegtosci ok. 300 metréw od
potnocnego konca ul. Panienskiej, wyznaczajacej skraj XIV-wiecznego Osieka. Byé moze
wtasnie w tym miejscu gdanscy rybacy trzymali swoje todzie. Jesli wzig¢ pod uwage, ze w XV
wieku rybacy z Osieka otrzymali od Zakonu prawo do trzymania fodzi i suszenia sieci na dziatce
»Schild” u ujscia Kanatu Raduni do Mottawy (Maciakowska 2015: 66-67), a wiec w odlegtosci
ok. 400 metréw od swych siedlisk, to wczesniejsze — sprzed przesuniecia sie Wisty —trzymanie
przez rybakéw todzi bezposrednio na brzegu rzeki wydaje sie dos¢ prawdopodobne. O
pewnym zagospodarowaniu brzegdéw dawnego koryta Wisty swiadczg paliki przebijajgce wrak
Watowa 35.1, bedgce byé moze reliktami umocnienia nabrzeza; sam wrak porzuconej w

pewnym momencie todzi mégt zostac intencjonalnie wykorzystany do utwardzenia dna.

Podsumowujgc, wykonana w lokalnej tradycji szkutniczej t6dz Watowa 35.1 stuzyta
prawdopodobnie rybakom zamieszkujgcym gdanskie podgrodzie i inne znajdujgce sie w
okolicy osady rybackie, a po 1308 roku — wyznaczong przez Zakon Krzyzacki dzielnice Osiek.
Zrédta historyczne jednoznacznie wskazujg ludnoéé rybacka jako na Stowian lub wrecz
Polakéw, co nie zaskakuje, jako iz ludnos$cig naptywowa z zachodu Europy mieli by¢ w tym
okresie przede wszystkim przedstawiciele warstwy kupieckiej. Tak jak we wczesniejszych
stuleciach, ludno$é rybacka sama budowata i naprawiata swoje todzie, ktérych technika
budowy nie wymagata dostepu do duzejilosci zelaza, chociaz w przypadku wraku Watowa 35.1
byto go zauwazalnie wiecej niz we wczesniejszych produktach lokalnej tradycji szkutniczej. By¢
moze zapowiada to zmiany, jakim w ciggu XIV stulecia podlegta technika budowy niewielkich

todzi na obszarze Pomorza Gdanskiego: w obliczu rozwoju gospodarczego i tatwiejszego

474



dostepu do surowca potrzebnego do wykonania metalowych fgcznikdw spajajgcych todz
stopniowo odchodzono od dawnej tradycji faczenia klepek poszycia za pomocg drewnianych

kotkow.

Datowana na pierwsze dziesieciolecia XIV wieku mata t6dZz z Mechelinek takze
reprezentuje lokalng tradycje szkutnicza. tédz ta najpewniej stuzyta do rybotéwstwa w
wodach Zatoki Puckiej lub transportu niewielkiej ilosci dobr i oséb wzdtuz brzegu. Rejon Kepy
Oksywskiej, przy ktérego potnocnym skraju znajduje sie rybacka wies Mechelinki pojawia sie
w zrddtach historycznych juz od Xl wieku. W 1212 roku zona Msciwoja | Zwinistawa nadata
ufundowanemu wtasnie klasztorowi norbertanek z Zukowa cate Oksywie (Rembalski 2006:
50). W 1224 roku ksigze Swietopetk wystawit przywilej odbierajacy pétnocng cze$é Kepy
Oksywskiej norbertankom i przekazujacy jg cystersom z Oliwy, co zapoczgtkowato trwajgcy
blisko sto lat konflikt miedzy oboma zakonami (Rembalski 2006: 52-68). Z tego dokumentu
pochodzi pierwsza wzmianka o obecnie zaginionej miejscowosci Niemichowo,
prawdopodobnie lezgcej w poblizu i wchtoniete]j przez dzisiejsze Mechelinki (Rembalski 2006:
117). Nazwa Mechelinki pierwszy raz pojawia sie w 1288 roku, kiedy to ksigze Msciwoj Il nadat
cystersom przywilej fowienia dwoma todziami, z ktérych jedna cumowaé miata wtasnie w
Mechelinkach, a druga w Trzesawisku (czyli prawdopodobnie nieopodal Pucka, o czym dalej).
todzie miaty prowadzi¢ potowy na rzecz dworu w Mostach, a rybacy mieli takze dogladad i
karmi¢ ksigzece psy (Rembalski 2006: 118). Same Mosty, lezgce niedaleko Mechelinek i
nalezgce do klasztoru oliwskiego stanowity centrum cysterskich posiadfosci na Kepie
Oksywskiej, z zarzadca rezydujagcym we dworze. Z lat 1282 i 1283 pochodzg przywileje, w
ktorych ksigze Msciwoj nadaje biskupowi wioctawskiemu ,,port morski Mosty” (Lega 1949: 9,
168). Prawdopodobnie nie chodzito o same Mosty, nielezgce przeciez nad brzegiem morza,
lecz o jaka$ przystan — stacje rybackg — w ich poblizu. Mogtyby to by¢ chyba tylko Mechelinki,
pojawiajgce sie w Zrddtach juz 5 lat pdzniej. Drugg mozliwoscig jest potozona nieco na pétnoc
Rewa, znana jednak dopiero ze zrédet XVI-wiecznych. Prawdopodobnie biskup zrezygnowat z
nadania, dlatego ksigze kilka lat pdzniej ksigze mdégt nada¢ Mosty i Mechelinki cystersom

(Rembalski 2006:121).

W kilkadziesiat lat po krzyzackim podboju Pomorza Wschodniego, w 1342 roku wielki
mistrz Ludolf Konig wydat przywilej potwierdzajacy stan posiadania cysterséw: zachowali oni

prawo do Mechelinek, gdzie stacjonowata jedna t6dz pofawiajgca dla dworu z Mostéw
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(Rembalski 2006: 119). Prawdopodobnie tédz znana ze Zzrédet nie jest todzig znaleziong w 1906
r. na Mechelinskich tgkach: na potrzeby cysterskiego dworu zapewne potawiata wieksza
jednostka, a w stacji rybackiej musiaty tez funkcjonowad todzie niezwolnione z danin, o ktérych
nie wspominajg dostepne z tego okresu zrdodta. Niemniej jednak t6dz z Mechelinek, bedaca
jednym z najmtodszych (obok todzi z Mielna) przyktadem jednostki zbudowanej w stowianskiej
tradycji szkutniczej, lecz przejawiajgca pewne zasadnicze rdéznice wzgledem starszych
zachowanych obiektow, stanowi dobre swiadectwo lokalnego rybotéwstwa i transportu na

poczatku XIV stulecia.

Datowanie wraka P-5 na przetom XIIl i XIV wieku wydaje sie wigzac go ze wspomniang
w zrédfach stacjg rybacka Trzesawisko, ktorg wigze sie obecnie z ostatnig fazg zatopionego
portu w Pucku (Popek 2023: 200-202). Zatozona u ujscia Ptutnicy stacja rybacka zostata
przekazana na mocy przywileju Msciwoja Il cystersom oliwskim w 1288 roku — podobnie jak w
Mechelinkach, tak i tutaj podlegli zakonnikom rybacy mieli prawo do fowienia jedng todzig
zwolniong z obcigzen podatkowych (Lega 1949: 8-9). Nie wiadomo, czy po krzyzackim podboju
Pomorza cystersi zachowali prawa do potowu ze stacji rybackiej Trzesawisko. Zakon uszczuplat
oliwskie przywileje rybotéwcze, zezwalajgc jednak na bezptatny potéw jedng todzig na morzu
oraz na przybrzezne potowy miedzy ujsSciem Wisty a dzisiejszym Sopotem i wzdtuz Mierzei
Wislanej (Dgbrowski 1975: 105). Zapewne jednak stacja rybacka przetrwata zawirowania 1308
r. i dalej byta uzytkowana przez lokalng ludnos¢. Prawdopodobnie do jej pozostatosci nalezg
relikty pomostu znajdujgcego sie na pétnoc od wraku P-5. Pomost ten mdgt zamykac¢ naturalng
zatoczke lub niewielki, przybrzeiny zbiornik wodny potaczony z wodami Zatoki waskim
przesmykiem i stuzgcy do wyciggania todzi na brzeg. Nieznane sg przyczyny oraz czas
porzucenia stacji rybackiej; mogto to nastgpi¢ w wyniku zmian wtasnosciowych zwigzanych z
lokacjg Pucka w potowie XIV wieku i przeniesieniem sie zycia gospodarczego regionu na obszar
miasta lokacyjnego, co wigza¢ mozna takze ze zmieniajgcymi sie warunkami naturalnymi ujscia
Ptutnicy i podnoszacym sie poziomem wody w Zatoce. Lata 1250-1500 miaty by¢ okresem
przyspieszonego podnoszenia sie poziomu morza i gwattownych sztorméw (Uscinowicz i inni
2013: 101). Pogarszajacy sie klimat i czeste wichury mogty powodowac okresowe zalewanie
dotychczasowej przystani, co w korcu sktonito jej uzytkownikdw do jej porzucenia. Dos¢
wskazaé, ze prawdopodobnie juz w XV wieku przy reliktach pomostu i nieopodal starych,

porzuconych todzi spoczywajgcych juz pod poziomem morza rybacy z Pucka zbudowali
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przegradzajgcg nurt ujscia Ptutnicy putapke na ryby, po ktérej do dzi$ pozostat rzad niewielkich
palikéw. Swiadczy to o dalszym wykorzystywaniu lokalizacji dawnej przystani rybackiej w
charakterze miejsca potowu. Sam statek P-5 z pewnoscig nadawat sie do petnomorskiego
rybotédwstwa; zapewne podobnymi rozmiarami, tadownoscig czy dzielnoscia morskg

cechowaty sie todzie rybackie wymieniane w przywilejach rybotéwczych.

6.6. Wrak P-1: ostatnia cwierc¢ XIV wieku

6.6.1. Lokacyjny Puck w panstwie Zakonu Krzyzackiego

Czasy po podboju Pomorza Gdanskiego przez Zakon Krzyzacki to okres intensywnego
rozwoju gospodarczego regionu i rozwoju sieci osadniczej poprzez zaktadanie nowych wsi i
miast. Proces ten nie ominat takze i Pucka, dawnej siedziby kasztelanii w ksiestwie gdanskim,
chociaz najwieksze zmiany formalne rozpoczety sie dopiero po zawarciu traktatu kaliskiego w
1343 r., legalizujgcego krzyzacka wtadze na Pomorzu (Biskup 1972: 644). Akcja lokacyjna w
panstwie Zakonu zostata zintensyfikowana po 1346 roku, kiedy to prawa chetminskie
otrzymaty Bytow (1346), Tuchola (1346), Chojnice (1346-1360), Cztuchéw (1348), Starogard
(1348) i Debrzno (1354) (Starski 2015: 186). 16 listopada 1348 roku prawo chetminskie
otrzymat takze Puck oraz lezgca pod miastem Pucka Wies. Z tekstu przywileju wynika, iz wie$
byta w trakcie wystawiania przywileju o wiele lepiej zorganizowana niz przyszte miasto.
Miejskie posiadtosci ziemskie miaty znajdowac sie gtéwnie na terenach bagiennych i lesnych,
a sam rynek i ulice nie byty jeszcze wytyczone i pomierzone. Brak jest danych o grupach
zawodowych innych niz rybacy, ktérzy otrzymali prawo do wolnego towienia na wielkim i
matym morzu za pomocg jednej wielkiej sieci, czyli najpewniej sieci niewodowej. Przywilej ten
nie dotyczyt rybakdéw obarczonych powinnosciami na rzecz Zakonu. Zaréwno mieszkancy
podmiejskiej wsi, jak i sami mieszczanie na mocy przywileju otrzymali prawo sptawiania
drewna Reda az do morza (Bruski 1998: 74-75). Fakt wzmiankowania w przywileju wtasnie
Redy, rzeki ptynacej kilka kilometrow na potudnie od Pucka jako drogi sptawu drewna moze
Swiadczy¢ o niezeglownosci juz w tamtym okresie Ptutnicy, uchodzgcej do Zatoki kilkaset
metrow na poétnocny zachdd od lokowanego miasta. Prawdopodobnie Ptutnica, by¢ moze
sptawna i zeglowna 400 lat wczesniej, w czasach funkcjonowania najstarsze;j,
wczesnosredniowiecznej przystani w Pucku, w XIV wieku byta juz zabagnionym ciekiem
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wodnym, ktéry nie pozwalat nawet na zbudowanie w poblizu miasta mtyna wodnego (patrz

Bruski 1998: 76).

O znaczeniu Pucka w XIV-wiecznej strukturze panstwa zakonnego swiadczy fakt, iz od
drugiej potowy stulecia w miescie rezydowat rybicki — urzednik zakonny, nadzorujacy
rybotéwstwo w komturstwie gdanskim. Pierwsza wzmianka o rybickim puckim pochodzi z
1368 roku. Miat on przenies¢ sie do Pucka w latach 1363-1368 (Bruski 1998: 70). Rybicki
rezydowat w dworze, pdzniej (w ostatnich latach XIV wieku) rozbudowanym do postaci
niewielkiego zamku, zlokalizowanym w pétnocno-zachodnim narozniku miasta lokacyjnego.
Miat by¢ to trzykondygnacyjny murowany budynek z zabudowaniami gospodarczymi,
oddzielony od miasta murami lub fosg (Kardasz 2017: 77). Dawni badacze Pucka upatrywali w
tym miejscu grodu kasztelanskiego, ktéry miat zosta¢ przez Krzyzakéw rozbudowany i
umocniony. Badania archeologiczne dowiodty jednak, iz Zakon budowat w tym miejscu na
surowym korzeniu (Milewska, Kruppé, 2003: 225-226). Rybicki nie tylko kontrolowat
gospodarke rybacka w komturstwie, sprawowat takze wtadze administracyjna w okregu
puckim, prawdopodobnie pokrywajgcy sie z granicami dawnej kasztelani, pozostajac w
obrebie komturstwa gdanskiego (Bruski 1998: 71). Fakt sprawowania nadzoru nad rybakami
wiasnie z Pucka moze s$wiadczy¢é o intensywnie prowadzonym tu rybotéwstwie,
kontynuujgcym tradycje najstarszych wczesnosredniowiecznych przystani oraz stacji rybackiej
Trzesawisko (tega 1949: 8). Dziatalno$é puckich rybakéw siegata prawdopodobnie takze
otwartego morza, skoro — jak gtosit przywilej lokacyjny — mieli prawo do wolnego potowu na
tym akwenie. Ztowione ryby nalezato oczywiscie dostarczy¢ na targ lub bezposrednio, w
formie daniny, oddaé Zakonowi, a najszybszym sposobem transportu byta wéwczas droga
morska. Najblizszym duzym rynkiem zbytu byt oczywiscie Gdansk; cze$é¢ potowdw mogta byé
oczywiscie przeznaczona na potrzeby lokalne. Drogg morskg transportowano do Gdanska
wzmiankowane w przywileju lokacyjnym drewno, sptawiane z gtebi ladu rzeka Redg, a takze
inne lokalne produkty, jak piwo. Prawdopodobnie w XIV wieku miedzy Puckiem a Gdarnskiem
regularnie kursowaty jednostki podobne do wraka P-1 (oraz wraka ze Starej Stoczni),
zaopatrzone w ster zawiasowy i zagiel, przewozgce niewielkie ilosci produktow lokalnego
rzemiosta. Jednostki takie prawdopodobnie sprawdzaty sie takze jako duze todzie rybackie,
zdolne do potowu na petnym morzu. Chociaz doktadniejsze informacje o zyciu gospodarczym

Pucka i jego powigzaniach z Gdaniskiem pochodzg dopiero z XV wieku, wskazujgc miedzy
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innymi na obecnos¢ w miescie krawcéw, szewcow, rzeznikow, browarnikow a takze szypra
oraz prowadzenie handlu przez rajcéw i burmistrzéw (Kardasz 2017: 81-83), to z pewnoscig w
pewnym stopniu mozna przetozy¢ te sytuacje takze na drugg potowe XIV stulecia.
Prawdopodobnie jednak az do XVI wieku, kiedy to na znaczeniu zyskat handel puckim piwem,
miasto pozostawato osrodkiem wymiany o znaczeniu lokalnym, o niewielkim w zasadzie

potencjale ekonomicznym (Kardasz 2017: 85).

6.6.1. Zegluga na Battyku w XIV wieku

XIV stulecie na Battyku to czas petnego rozkwitu Hanzy, ktéra w drugiej potowie wieku
ze zrzeszenia kupcow formalnie stata sie zwigzkiem miast. W pierwszej potowie XIV wieku,
pomimo kryzyséw politycznych i konfliktdw z Danig, Norwegig i niemieckimi ksigzetami, trwata
intensyfikacja wymiany towarowej miedzy miastami hanzeatyckimi a Europg Zachodnig
(Dollinger 1975: 64-67). Zwiekszat sie udziat handlu miast hanzeatyckich w Niderlandach i
Anglii oraz, w miare rozrastania sie zachodnioeuropejskich osrodkéw miejskich, eksport zboza,
pochodzacego gtdwnie z Brandenburgii, Pomorza i Meklemburgii (Czaja 2012: 240). W
momencie najwiekszego rozkwitu gospodarczego, w latach 1349-1350 w Europe uderzyta
Czarna Smier¢, dziesigtkujac ludno$éé kontynentu. Zaraza nie omineta miast hanzeatyckich: w
wiekszosci z nich zmarto tysigce mieszczan. Wydaje sie jednak, iz populacja miejska byta w
miare szybko odbudowywana za sprawg imigracji ludnosci wiejskiej (Dollinger 1975: 67-69).
Wedtug nowszych badan, kryzys w duzej mierze miat oming¢ Niderlandy, gdzie wciaz rosto
zapotrzebowanie na zboze. Od lat 80. XIV wieku jego gtéwnym eksporterem miaty by¢ juz
Gdansk oraz miasta inflanckie — Ryga i Tallin. Juz od konca XlIl wieku Battyk byt korytarzem
eksportowym dla stowackiej miedzi, transportowanej do Gdanska przez Krakéw i Torun (Czaja
2012: 240-241; Mozejko 2014: 65-66). Najwazniejszym dobrem przywozonym do strefy
battyckiej byty tkaniny: do korica XIV wieku dominowato sukno flandryjskie, z coraz wiekszym
udziatem sukna angielskiego i niderlandzkiego. Z Liineburga, a pdzniej takze z atlantyckiego
wybrzeza Francji importowano duze ilosci soli, niezbednej do konserwowania S$ledzi
potawianych u wybrzezy Skanii (Czaja 2012: 239-240). W ciggu XIV stulecia do hanzeatyckiej

wymiany handlowej miano, z uzyciem drég wodnych, wigczy¢ zaplecze ziem polskich i

479



litewskich, ktére staty sie zrédtem zboza i produktow lesnych poszukiwanych w Europie

Zachodniej (Biskup 1978: 401-403).

W ciggu XIV wieku zatozony praktycznie na nowo Gdansk (Gtéwne Miasto) uzyskat
dominujgcy pozycje na potudniowym wybrzezu Battyku. W 1341 r. miasto uzyskato prawo
pobierania cta palowego od statkéw zawijajacych do portu (Biskup 1978: 398). W porcie nad
Mottawg powstawaty nowe nabrzeza oraz spichlerze do magazynowania sprowadzanych
towardéw, aw 1367 r. zbudowano pierwszy dZzwig portowy (zuraw), wtedy jeszcze o drewnianej
konstrukcji. Zorganizowano administracje portu, na ktérg sktadali sie brakarze, mistrzowie
palowi i straznicy (Biskup 1978:399; Litwin 2014: 21). W Gdansku, na obszarze zlokalizowanym
nad Mottawg na potudnie od Gtéwnego Miasta zwanym Lastadig, co najmniej od XIV wieku
funkcjonowata stocznia, w ktérej budowano i reperowano statki morskie, a takze
prawdopodobnie mniejsze jednostki Srédlgdowe (Binerowski, Gierszewski 1972:112-113). W
1361 r. po raz pierwszy przedstawiciele Gtéwnego Miasta Gdarnska wzieli udziat w ogélnym
zjezdzie miast hanzeatyckich, formalnie dotgczajac tym samym do zwigzku i uczestniczgc w
wiekszosci pdzniejszych zjazdéw, na ktérych podejmowano decyzje dotyczgce miedzy innymi
wypowiadania wojen czy ustanawiania blokad handlowych. Do korica XIV wieku Gdansk
wysunat sie na czoto miast pruskich (Biskup 1978: 430-431). O potedze Hanzy w tym czasie
Swiadczyto miedzy innymi pokonanie Danii i narzucenie jej warunkéw pokoju w Stralsundzie
w 1370 r., w ramach ktérego dunski krél praktycznie zrzekat sie prawa nadbrzeznego

(Dtugokecki 1998: 20)

Handel prowadzono za pomoca statkdéw morskich, z ktérych najpopularniejsze byty
kogi oraz holki. Budowa stynnej kogi z Bremy, znalezionej w 1962 r. i bedacej najlepiej
zachowanym jak do tej pory przyktadem sredniowiecznego statku handlowego datowana jest
na lata 1378-79. Zgodnie z najnowszymi badaniami jej fadownos¢ mogta wynosi¢ maksymalnie
100 ton (ok. 50 tasztéw), co w Swietle zrédet historycznych, wspominajacych czesto kogi
przekraczajgce 100 tasztow czyni z niej jednostke raczej srednich rozmiaréw (Tanner, Belasus,
2021: 321). Do tej pory nad Battykiem i w Niderlandach odnaleziono pozostatosci niejednej
datowanej na XIV wiek kogi. Do najnowszych opublikowanych znalezisk nalezg miedzy innymi
dwie dobrze zachowane kogi z Tallina, odkryte odpowiednio w 2015 i 2022 roku. Pierwsza z
nich, nazwana Peeter, zachowata sie w postaci kompletnego dna i burt do wysokosci okoto 3

metrow. Dtugos¢ wraka wynosi 18, a szerokos¢ 6,6 m, co koresponduje z wymiarami
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wspomnianej wyzej kogi z Rowdw. Konstrukcja kadtuba datowana jest na 1296 r., zas
znaleziona we wraku kamionka siegburska pozwala wydatowad katastrofe, w ktérej statek
utknat na mieliznie w poblizu tallinskiego portu na druga ¢éwierc XIV wieku. Drewno, z ktérego
zbudowano statek pochodzi prawdopodobnie z Pomorza Wschodniego (Roio i inni 2016: 143-
146). Moze to Swiadczyé, iz koga ta powstata w gdanskiej stoczni. Druga koga z Tallina
znaleziona zostata przy budowie biurowca przy ulicy Lootsi w 2022 r. Kadtub zachowany jest
niemal kompletnie; brakuje tylko czesci dziobowej i najwyzszych partii burt. Dlugos¢ wraka
wynosi 24 m, za$ szeroko$¢ 9 m, co czyni go jednym z najwiekszych znalezionych
Sredniowiecznych statkéw. Klepki z przewozonego tadunku zostaty wydatowane na 1374 rok,
za$ budowa samego statku na potowe XIV stulecia. We wraku znaleziono okoto 300 zabytkoéw,
w tym szczatki zwierzece, groty strzat, buty i narzedzia; do niezwyktych znalezisk nalezy uchwyt
suwmiarki cie$li okretowego z wyrzezbionym wizerunkiem bdstwa o czterech obliczach
(interpretowanego jako stowiariski Swiatowit, co moze wskazywaé¢ na pochodzenie
uzytkownika) oraz najstarszy odnaleziony do tej pory kompas okretowy (Tammet, Latti,

Heikkils 2023).

Holki miatyby by¢ trzecim, obok kog i jednostek budowanych na stepce gtéwnym
typem statkéw handlowych uzywanych w czasach hanzeatyckich. Pod koniec XIV wieku miaty
one osigga¢ znacznie wieksze rozmiary od kog, odpowiadajgc tym samym na zwiekszone
zapotrzebowanie na statki moggce przewozi¢ towary masowe, takie jak zboze i surowce lesne
i wypierajgc kogi jako gtéwny $rodek transportu (Greenhill 2000: 8). Sama pojawiajgca sie w
Zzrédtach nazwa, wywodzaca sie od germanskiego rdzenia ,hul” miata oznaczac¢ ,cos
wydrgzonego” (Greenhill 2000: 4-6). Te cechy doprowadzity niektérych badaczy do konkluzji,
iz masywne dtubanki typu Utrecht z X-XIl wieku to pierwowzory holkéw (Van de Moortel
2009). Warto jednak zauwazyé, iz wcigz brakuje zrédet archeologicznych, ktéore mozna by
zidentyfikowac z holkami interpretowanymi na podstawie Zrédet ikonograficznych. Istniejg za
to pozostatosci duzych statkdw budowanych na stepce, z zaktadkowym poszyciem ktadzionym
metoda skorupowa. Byé moze wiec statki nazywane w Sredniowieczu holkami nie byty niczym
innym, jak duzymi jednostkami budowanymi w tradycji klinkierowej, w konstrukcji ktorych
zaadaptowano pewne cechy kogi, jak wystajgce poza obreb kadtuba belki usztywnienia

poprzecznego (Litwin 2014: 46-48).
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Chociaz do tej pory w rejonie Zatoki Gdanskiej nie odnaleziono zadnego wraka duzego
statku morskiego z XIV wieku, to statki pochodzgce z Gdanska pojawiajg sie w zrédtach
pisanych oraz archeologicznych. Przyktadowo, w 1377 r. w Sundzie miat rozbi¢ sie statek
gdanskiego mieszczanina przewozacy towary kupcéw torunskich, a na przestrzeni lat 1387-
1393 na wodach dunskich kupcy pruscy stracili co najmniej cztery jednostki (Dtugokecki 1998:
20). W 1976 r. na pétnocnym wybrzezu Zelandii w okolicy miejscowosci Vejby odkryto wrak
kogi zbudowanej prawdopodobnie w 1372 r. w Gdansku lub Elblaggu. W nadstepce wraka
odnaleziono dwie monety krzyzackie, a nieopodal rufy — skarb monet ztotych, gtéwnie
angielskich. Niewykluczone, iz koga z Vejby jest kogg rozbitg w Sundzie w 1377 roku (Bonde,
Jensen 1995: 114-118). Jak wspomniano wyzej, koga Peeter z Tallina takze mogta zostac

zbudowana w Gdarnsku.

W koricu nalezy wspomnie¢ o wraku W-5 zwanym Miedziowcem, odkrytym w 1969 r.
w wodach Zatoki Gdanskiej. Chociaz jego katastrofa datowana jest na ok. 1408 rok, to
wybudowany miat zosta¢ najprawdopodobniej w 1400 r. z drewna pochodzgcego z pétnocno-
wschodniej Polski (Krgpiec, Krgpiec 2014: 145-146). Interpretowany jako 24-metrowy holk o
tadownosci ok. 100 ton (Zrodowski 2014: 236) Miedziowiec z pewnoscig nie byt pierwszym
tego typu statkiem, jaki odwiedzit gdanski port lub nawet zostat zbudowany w gdanskiej
stoczni. Podobne mu jednostki musiaty zeglowac¢ po Zatoce Gdanskiej w drugiej potowie XIV
stulecia. Swiadczy o tym miedzy innymi fakt zatrzymania gdarnskiego holka w Sluys w 1386
roku (Litwin 2014: 21), czy przedstawienie statku interpretowanego jako holk na pieczeci

Gdanska z 1400 r. (Ewe 1972: 128; Ellmers 1994: 45).

Oczywiscie, battycka zegluga w XIV wieku to nie tylko kogi i holki, ale takze mniejsze
jednostki, budowane w tradycji todzi klepkowej. Swiadcza o tym opisywane w niniejszej
rozprawie wrak z Mechelinek, wrak P-1, wrak ze Starej Stoczni w Gdansku, wrak z Mielna czy
inne znaleziska z krajéw nadbattyckich. Do najbardziej prominentnych nalezg wraki z Kalmaru
odnalezione w latach 1933-1934 podczas oczyszczania z mutu zatoki na pdtnoc od
kalmarskiego zamku. Na eksplorowanym obszarze odnaleziono pozostatosci okoto dwudziestu
todzi i statkdw, z czego kilka datowano ogdlnie na XlII-XIV wiek. Wszystkie te wraki byty
pozostatosciami jednostek zbudowanych na T-ksztattnej stepce z poszyciem zaktadkowym,
taczonym na nity i uszczelnianym siersScia. Najlepiej zachowany wrak Kalmar 1

zrekonstruowany zostat jako jednostka o dtugosci ok. 11 m i 4,5 m szerokosci. Wrak miat
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niemal kompletng dziobnice, tylnice z pozostatosciami steru zawiasowego i belkami
usztywnienia poprzecznego wystajgcymi —jak w przypadku kog i holkéw — poza obreb kadtuba.
Wrak Kalmar 2 to pozostatosci nieco wiekszej jednostki, byé moze o dtugosci ok. 20 metréw i
szerokosci ok. 6 m, zachowanej jednak w mniejszym stopniu i datowanej giéwnie na
podstawie stratygrafii stanowiska na XIV stulecie. Takze ta jednostka ma belki usztywniania
poprzecznego wystajgce poza poszycie; w obu wrakach zachowaty sie nadstepki z gniazdami
masztéw (Akerlund 1951: 151-153). Zapewne bardzo podobne do wrakéw z Kalmaru jednostki
przemierzaty w XIV wieku takze wody Zatoki Gdanskiej; jest to tym bardziej prawdopodobne,
zwazywszy na niewielkg odlegtos¢ dzielagcg Kalmar od Gdanska i fakt, iz byt to jeden z

wazniejszych osrodkéw miejskich sredniowiecznej Szwecji.
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7. Zakonczenie: zegluga w rejonie Zatoki Gdanskiej w X-XIV

wieku w Swietle zrédet archeologicznych

W niniejszej pracy podjeto prébe przedstawienia obrazu zeglugi i szkutnictwa rejonu
Zatoki Gdanskiej w X-XIV stuleciu na podstawie dostepnych nauce Zrédet archeologicznych, do
ktérych nalezg wraki jednostek ptywajgcych odnalezionych u wybrzezy Zatoki. Do tej pory
odkryto jedenascie takich obiektéw datowanych na badany okres. Dziesie¢ z nich poddano tu
kompleksowej analizie formalnej i poréwnawczej, z wykorzystaniem nowoczesnych metod
cyfrowe] rekonstrukcji jednostek ptywajgcych. Przyswiecajgcymi celami badawczymi,
prowadzgcymi do nakreslenia obrazu zeglugi badanego obszaru byto scharakteryzowanie
zabytkéw pod katem formalnym, przypisanie ich do poszczegdlnych tradycji szkutniczych,
identyfikacja przemian zachodzgcych w szkutnictwie w badanym okresie oraz poznanie
wiasciwosci nautycznych badanych jednostek w celu okre$lenia ich przeznaczenia. Zegluge
Zatoki Gdanskiej przedstawiono nastepnie na szerszym tle historycznym, z omdéwieniem
przemian spoteczno-gospodarczych rejonu battyckiego majgcych zasadniczy wptyw na

przemiany w zegludze.

Badany tu dtugi okres pieciu stuleci to, jak wspomniano na wstepie, czas bardzo
intensywnych przemian dotykajgcych nadbattyckie spotecznosci, dla ktérych zegluga z
pewnoscig stanowita jeden z kluczowych aspektdw codziennego zycia. Czy przemiany te odbity
sie w jakis$ sposéb w uchwytnych archeologicznie pozostatosciach dawnej zeglugi nad Zatokg
Gdanska? Aby sprébowac odpowiedzie¢ na to pytanie, nalezy dokonac skréconego przegladu

badanych w niniejszej rozprawie wrakdéw i ich kontekstu historycznego.

Najstarszym z badanych wrakéw jest znaleziona w zatopionej przez wody Zalewu
Puckiego sredniowiecznej przystani u ujscia Ptutnicy t6dz bojowa P-2. Jej budowa datowana
zostata metodg dendrochronologiczng na ostatnig ¢éwieré X wieku (ok. 978r.). Za budulec
postuzyto drewno lokalne, gtéwnie dab, chociaz kilka elementdw usztywnienia poprzecznego
wykonano z olchy, a nawet brzozy. Do konca uzytkowania todzi doszto prawdopodobnie w
pierwszych dziesiecioleciach XI wieku; w momencie odnalezienia lewa burta wraka byfa
przebita przez datowane radioweglowo na ten okres niewielkie paliki, tworzace zapewne

faszynowg konstrukcje umocnienia nabrzeza dawnej przystani. Warto podkresli¢, iz todz P-2
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to najstarsza odnaleziona dotgd t6dz klepkowa z rejonu Zatoki Gdanskiej. Jesli przyjac
funkcjonujgce w obiegu naukowym zatozenia o ewolucyjnym rozwoju jednostek ptywajgcych
(przyktadowo Crumlin-Pedersen 1972, Smolarek 1969, Indruszewski 2009, Litwin 1995b), to
tédz P-2 reprezentowataby ,ostatnie ogniwo” tego rozwoju, bedac w petni wyksztatcong i
wysoce wyspecjalizowang todzig bojowg z napedem wiostowo-zaglowym. Stan zachowania
wraka pozwolit na przygotowanie rekonstrukcji kadtuba o dtugosci 20,6 m, szerokosci 2,25 m
i wysokosci na srédokreciu 0,75 m. Z przeprowadzonych symulacji wifasciwosci
hydrostatycznych wynika, iz todziag mogta z powodzeniem poruszaé sie co najmniej 29-
osobowa zatoga; na pokfadzie nie pozostawato jednak zbyt duzo miejsca na ewentualne
zapasy, rejsy nie mogty by¢ wiec zbyt dtugie i prawdopodobnie odbywaty sie w poblizu lgdu
lub w towarzystwie innych jednostek przewozgcych zaopatrzenie. £6dz przeznaczona byta do
zeglugi przybrzeznej i $rédlgdowej, na co wskazuje niewielkie zanurzenie (ok. 40 cm) i staba
statecznos¢, powodujgca znaczne przechyly juz przy wietrze dochodzagcym do 4°B. W samej
konstrukcji todzi odnalez¢ mozna cechy uwazane powszechnie za stowianskie — tgczniki szwu
wzdtuznego paséw poszycia w formie drewnianych kotkéw, ale takze skandynawskie —
uszczelnienie kadtuba za pomocg siersci zwierzecej, czy forma kadtuba silnie nawigzujaca do

skandynawskich dtugich fodzi bojowych.

Budowa i uzytkowanie todzi bojowej P-2 zbiegajg sie w czasie z ekspansjg panstwa
pierwszych Piastéw, ktére miato wéwczas wtaczy¢ w obreb swoich wptywdw ziemie potozone
nad dolng Wistg. Niewykluczone, ze Pomorze Wschodnie nie byto wtgczone bezposrednio w
struktury panstwa piastowskiego, lecz stanowito terytorium w jakis sposéb od niego zalezne
(Chudziak 2017: 126; Kara 2009: 320). Region ten miat by¢ niezwykle istotny ze wzgledu na
handlowy szlak wislany i dostep do morza, musiat wiec stanowi¢ cenny nabytek dla rosngcego
wtadztwa Piastow. Po drugiej stronie Wisty rozciggaty sie tereny zamieszkane przez wrogo
nastawiong ludnos¢ pruska. Kontrola nad zeglugg wislang musiata mie¢ wiec charakter
militarny. Doskonale do tego zadania nadawataby sie flotylla ztozona z todzi bojowych
podobnych do todzi P-2. Jej budowa mogta by¢ zainspirowana przez Mieszka | lub zaleznych
od niego pomorskich wodzéw dla zapewnienia lepszej kontroli nad prowincjg. By¢é moze
flotylla taka zostata wykorzystana do zniszczenia konkurencyjnego dla Piastéw
skandynawskiego emporium handlowego Truso, a juz z duzym prawdopodobienstwem

stamtad wifasnie pozyskano ludzi potrafigcych zbudowac okrety na wzér skandynawski. Nie
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sposob nie wspomniec tu takze o wizycie w Gdansku sw. Wojciecha w 997 roku: misjonarz
miat tu przyptyna¢ Wistg, ze zbrojng eskortg trzydziestu wojownikéw, co dobrze pasuje do
rekonstruowanej fodzi P-2. Warto takze zwrdci¢ uwage na fakt, iz prawdopodobny koniec
uzytkowania todzi P-2 — pierwsze dziesieciolecia Xl stulecia — zbiega sie w czasie z oderwaniem
sie Pomorza od panistwa Piastow. Czy t6dz P-2 spotkat gwattowny koniec podczas jakiejs karnej
wyprawy do puckiej przystani, na co wskazywatyby slady spalenizny zauwazone na nadstepce?
Czy moze to Pomorzanie napadli na piastowski grod w Pucku, palgc go i niszczac takze
zacumowang w przystani t6dz? Na te pytania prawdopodobnie nigdy nie uda sie uzyskac

odpowiedzi.

Kolejny omawiany obiekt — wrak P-3 — byt uzytkowany niemal dwa stulecia pdzniej, bo
w drugiej potowie XIlI wieku (ustalona dendrochronologicznie data budowy — po 1155 roku).
Prawdopodobnie zbudowano go na zachdd od Odry, by¢ moze w obrebie przezywajgcego
woéwczas krétki okres niezaleznosci ksiestwa zachodniopomorskiego. Zaproponowano tu
rekonstrukcje wraka P-3 jako jednostki o dtugosci 15,2 m, szerokosci 3,4 m i wysokosci na
$rodokreciu 1,13 m. Prawdopodobnie statek ten miat naped Zzaglowy. Wyniki
przeprowadzonych obliczen hydrostatycznych wskazujg, iz pod zaglem i z 10-osobowg zatoga
statek miat tadownos¢ ok. 4,5 tony i mégt zeglowaé przy wiatrach osiggajacych 6°B, co jak na
warunki battyckie umozliwia juz petnomorskg zegluge. Cechy konstrukcyjne wraka P-3
pozwalajg w catosci zaklasyfikowaé go do tzw. stowianskiej tradycji szkutniczej — kadtub ma
charakterystyczng, ptaskodenng forme, a klepki poszycia taczone sg w szwach wzdtuznych za
pomocg drewnianych kotkdw i uszczelniane mchem. Jednocze$nie wrak P-3 to pozostatosci
najwiekszej jak do tej pory znalezionej jednostki zbudowanej w tej technice. W tym czasie
Pomorze Wschodnie byto zwigzane z Polska doby rozbicia dzielnicowego jako czes¢ dzielnicy
senioralnej, uzyskujgca stopniowo niezaleznos¢. Gdansk byt preznie rozwijajagcym sie
osrodkiem z grodem, umocnionym podgrodziem i osadg protomiejskg z poswiadczonymi
archeologicznie rzemiostem, rybotéwstwem i wymiang handlowa. Zrédta historyczne z potowy
XII wieku wzmiankujg o ctach ptaconych przez statki w porcie gdanskim, a pod koniec stulecia
w miescie miata pojawi¢ sie gmina kupcéw niemieckich, co swiadczy o wtgczeniu miasta w
obieg handlu dalekosieznego. Sam Puck, miejsce znalezienia wraka P-3, pojawia sie w Zzrodtach
dopiero pod koniec stulecia, a na poczatku Xlll wieku wspominany jest tam targ. W Pucku

odkryto relikty osadnictwa z tego okresu, za$ na stanowisku podwodnym — kilka konstrukcji
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datowanych na drugg potowe Xl wieku. Wiekszos¢ stanowiska w ich rejonie zostata jednak
bezpowrotnie zniszczona przez budowe toru wodnego prowadzacego do zakfaddéw
przemystowych (hipoteza dotyczaca tych obiektéw w Popek 2023). Wrak P-3 zostat jednak
znaleziony w pewnym oddaleniu od tych konstrukcji, nie musiat by¢ wiec z nimi bezposrednio
zwigzany. Mozna jednak wnioskowag, iz statek P-3 mogt stuzyé do wymiany towarowej miedzy
portami potudniowobattyckiego wybrzeza. Jednostka tych rozmiaréw nadawataby sie takze do
rybotéwstwa morskiego, zwtaszcza ze w tym okresie potawiano m. in. jesiotry o wadze
dochodzacej do 200 kg (Makowiecki 2003: 135). Wobec tak uniwersalnego charakteru
jednostki trudno wskazaé jej potencjalnych uzytkownikdw — mogli by¢ to rybacy, lecz ze
wzgledu na pochodzenie statku bardziej prawdopodobna jest tu funkcja handlowa. Potowa XII
wieku bywa nazywana szczytem stowianskiej aktywnosci morskiej. Niewykluczone, ze statek
P-3 w pewnym momencie stuzyt takze w charakterze jednostki pomocniczej we flocie ktéregos
z zachodniopomorskich ksigzat, prowadzgcych dziatania wojenne przeciwko Duriczykom,
prébujacymi przejgé kontrole nad ujsciem Odry. Nieznane sg powody porzucenia jednostki w
przystani w Pucku, dos¢ jednak powiedzie¢, ze nie nosita ona $ladéw napraw — nie mogta by¢

zatem uzytkowana przez dtugi czas.

W tym samym czasie na wodach zachodniego Battyku ptywaty juz duzo wieksze
jednostki budowane w technice zaktadkowej, osiggajgce ok. 25 m dtugosci i 60 ton tadownosci.
Ich obecnos¢ interpretowana jest jako dowdd na wyksztatcenie sie profesjonalnej warstwy
kupieckiej, utrzymujgcej sie wytgcznie z prowadzenia handlu morskiego (Englert 2015).
Potowa XIl wieku to takze czas pojawienia sie na Battyku pierwszych kog, odnalezionych w
wodach otaczajgcych Jutlandie i tam zbudowanych. W tym kontekscie statek P-3 musi by¢
intepretowany jako jednostka niewielka jak na swoje czasy, uzywana prawdopodobnie do

ograniczonej, lokalnej wymiany handlowe;.

Wraki orunskie datowane dendrochronologicznie na koniec XlII (Orunia 3) oraz
poczatek Xl stulecia (Orunia 1 i 2) to pozostatosci jednostek mniejszych od wraka P-3:
rekonstruowana tédz Orunia 1 osiggata 12,7 m dtugosci, 2,3 m szerokosci i 0,7 m wysokosci;
Orunia 2 11 m dtugosci, 2,2 m szerokosci i 0,87 m wysokosci, natomiast Orunia 3 14,4 m
dtugosci, 2,4 m szerokosci i 0,7 m wysokosci. todzie te zbudowane byty w stowianskiej technice
szkutniczej. Interesujgcg kwestig jest odmienne uformowanie stew w kazdym z trzech

wrakdéw, co moze $Swiadczy¢ o ich pochodzeniu z réznych warsztatow. Wedtug dawniejszych
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interpretacji (Lienau 1934, Smolarek 1969), wraki Orunia 1 i Orunia 3 miatyby by¢ todziami
bojowymi, za$ Orunia 2 miata by¢ przeznaczona do transportu. Wedtug przeprowadzonych tu
obliczen, zatoga todzi Orunia 1 mogta liczy¢ 19 oséb, zas Oruni 3 21 oséb. té6dz Orunia 2
miataby miec¢ 2,5 tony tadownosci przy 8-osobowej zatodze. Trzeba jednak zwrdci¢ uwage na
niewielkg réznice miedzy proporcjami kadtuba wszystkich trzech wrakéw (stosunek B:L
wynoszgcy odpowiednio 0,18, 0,20 i 0,17), wskazujacymi raczej na ich ogdélne przeznaczenie.
Jednostki te najlepiej wigzaé z lokalng pomorska ludnoscig uzywajaca ich do srédlagdowego
transportu i rybotédwstwa. Prawdopodobnie w ramach petnienia powinnosci stuzebnych
wobec ksiecia pomorskiego tego typu todzie byty uzytkowane podczas wypraw wojennych,
wzmiankowanych przez Zrédta historyczne dla chociazby potowy XIll wieku (wojna

Swietopetka gdanskiego z Zakonem Krzyzackim).

Na potowe XlIl wieku datowany jest wrak Watowa 35.2, odnaleziony w dawnym korycie
Wisty w odlegtosci kilkuset metréow od gdanskiego grodu. Wrak ten, z ktérego zachowat sie
tylko fragment dziobu z pozostatosciami jedenastu paséw poszycia na prawej burcie, zostat tu
hipotetycznie zrekonstruowany jako jednostka o dtugosci do 16 m, szerokosci 4,4 m i
wysokosci na srédokreciu 1,34 m. Badania dendrochronologiczne wykazaty, iz wrak zostat
zbudowany na obszarze pofudniowej Skanii, wéwczas pozostajgcej pod wiadzg krélow
dunskich. Tych rozmiaréw jednostka byta z pewnoscig zdolna do zeglugi petnomorskiej i
niemal na pewno wyposazona w naped zaglowy, a byé moze takze ster zawiasowy. Jej
wiasciwosci hydrostatyczne wskazujg, iz mogta zabraé na poktad do 12 ton tadunku i byta w
stanie bezpiecznie zeglowaé nawet przy wietrze osiggajgcym 7°B. Wykorzystang w konstrukgji
kadtuba technike szkutniczg nalezatoby okresli¢ jako tradycyjnie skandynawska: pasy poszycia
taczyly ze soba zelazne nity na kwadratowych podktadkach, zas kadtub uszczelniony byt
sierscig zwierzeca w formie uplecionego sznura. Co ciekawe, w kilku miejscach
zaobserwowano naprawy peknie¢ poszycia oraz doszczelniania wykonane w technice
klamrowej, stosowanej wowczas przede wszystkim do uszczelniania statkdw typu koga. Zakres
napraw wskazywatby, iz jednostka byta uzywana przez dtuiszy czas, nie sposéb jednak

doktadnie okresli¢ chronologii porzucenia statku na brzegu Wisty.

Gdansk w XIIl wieku byt rozwijajgcym sie osrodkiem handlowo-rzemiesiniczym, ktéry
wszedt na $ciezke urbanizacji i uczestniczyt w handlu dalekosieznym. Z pierwszej potowy

stulecia zachowaty sie przywileje, nadane przez ksiecia Swietopetka kupcom lubeckim,
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dotyczgce taryf celnych na importowane towary oraz wskazujgcy na wptywanie do gdanskiego
portu kog. Prawdopodobnie w latach 60. Xlll wieku doszto tu do lokacji miasta na prawie
lubeckim, z ktdrym wigze sie najstarsza gdanska pieczec z 1299 roku, przestawiajgca koge ze
sterem zawiasowym (widoczny jest takze na pieczeci Elblaga z 1242 roku). Mozna stwierdzi¢,
ze w XlIl wieku Gdansk byt czescig stworzonej na wybrzezu Battyku przez pétnocnoniemieckich
kupcow sieci osrodkéw handlowych, jednak prawdopodobnie nie petnit w niej prominentnej
roli. Statek Watowa 35.2 moze by¢ przyktadem jednostki biorgcej udziat w potowach na sledzie
u wybrzezy potudniowej Skanii, ktora nastepnie przewozita ztowione ryby i towary kupione na
tamtejszych targach do réznych nadbattyckich portéow, w tym Gdanska. Najpopularniejszym
srodkiem transportu morskiego na Battyku miata by¢ wéweczas koga, jednak nie oznaczato to
wcale zaprzestania budowy i uzytkowania jednostek budowanych w technikach szkutniczych
tradycyjnych dla tego rejonu, czego przyktadem jest wrak Watowa 35.2, a takze kilka innych

wrakéw i elementéw szkutniczych z wéd dunskich i miast nadbattyckich.

Kolejnymi znaleziskami wrakowymi analizowanymi w niniejszej rozprawie byty wraki P-
5, Watowa 35.1 i Mechelinki, datowane na koniec Xlll oraz pierwszg potowe XIV stulecia.
Budowa najstarszego z tych trzech obiektow, wraku Watowa 35.1 datowana jest na po 1285
roku. Wymiary jednostki wynosity prawdopodobnie 14,8 m dtugosci, 3,6 m szerokosci i 1,12
m wysokosci na $rédokreciu. Byta ona zbudowana w stowianskie] tradycji szkutniczej, jednak
z wykorzystaniem wiekszej ilosci elementéw metalowych (gwozdzie tgczace denniki z
wregami), niz w starszych wrakach. Cechg charakterystyczng tego obiektu jest dos¢ masywna
stepka i stewa dziobowa, ktore mogty lepiej przeciwdziata¢ dryfowi. Na podstawie dwéch
zachowanych wregdéw zrekonstruowano wrak jako jednostke ogdlnego przeznaczenia, z
tadownig na srédokreciu. Statek Watowa 35.1 miat tadownos¢ wynoszacg ok. 4,5 tony przy 10-
osobowej zatodze. Mdgt on do$¢ bezpiecznie zeglowaé po petnym morzu przy wiatrach
osiggajacych 6°B. Ze statku Watowa 35.1 byto wiec mozliwe rybotéwstwo petnomorskie, a
takze prowadzenie wymiany handlowej w nadbattyckich portach. Przetom XlII i XIV stulecia to
w dziejach Gdanska bardzo wazna cezura: w 1308 roku doszto do zbrojnego zajecia catego
Pomorza Wschodniego przez wojska Zakonu Krzyzackiego, z czym wigzato sie zniszczenie
Gdanska oraz pdzniejsza jego odbudowa juz pod rzgdami krzyzackimi. Podczas walk o gdaniski
grod miato dochodzi¢ do szturmow z wykorzystaniem jednostek ptywajgcych, a krzyzackie

positki przybyty do miasta drogg wodng. Nie sposdb oczywiscie dowies¢, ze statek Watowa
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35.1 brat udziat w tych wydarzeniach, jednak uprawdopodabnia to jego datowanie oraz
stosunkowa bliskos¢ miejsca jego znalezienia do dawnego grodu gdanskiego. Kres
uzytkowania statku moégt mie¢ takze miejsce w trakcie burzenia miasta i wypedzenia czesci
mieszkancow. Inng, bardziej prawdopodobng mozliwoscia jest jednak jego uzytkowanie przez
rybakow z Osieka, ktorzy w 1312 roku otrzymali potwierdzenie wczes$niejszych przywilejow od
wielkiego mistrza. By¢ moze gdanscy rybacy wtasnie w miejscu znalezienia wraka Watowa 35.1
trzymali swoje fodzie — o pewnym zagospodarowaniu tego miejsca Swiadczg niewielkie paliki

przebijajgce kadtub.

Ze wszystkich badanych tu obiektéw najmniej pewne jest datowanie wraka P-5,
ustalone za pomocg metody wiggle matching na lata 1283-1367. Obiekt ten zostat znaleziony
tuz obok wraka P-3, na obszarze zatopionej Sredniowiecznej przystani w Zatoce Puckiej, jednak
byt mocniej zagtebiony w dno; prawdopodobnie spoczywat na dos¢ stromym brzegu dawnego
zbiornika, by¢ moze starorzecza Ptutnicy, ktére po porzuceniu todzi dosé szybko zapetnito sie
warstwg osadow organicznych o znacznej migzszosci. Wrak P-5, zbudowany wedtug tzw.
stowianskiej tradycji szkutniczej jest niemal identyczny z wrakiem P-3: prawie doktadnie
zgadzajg sie ogdlne wymiary obu jednostek oraz szczegdty konstrukcyjne, takie jak
poprowadzenie paséw poszycia, forma stew czy usztywnien poprzecznych. Na wraku P-5 nie
zachowat sie zaden jednoznaczny dowdd na naped zaglowy, jednak mozna zakfadaé, iz
jednostka tej wielkos$ci byta wyposazona w zagiel, chociazby tymczasowo. Jej wtasciwosci
hydrostatyczne sg porownywalne z witasciwosciami statku P-3. Prawdopodobnie byta to
jednostka przeznaczona do rybotéwstwa, takze petnomorskiego. Datowanie wraka pozwala
wigzad go ze wspominang w zrddtach stacjg rybackg Trzesawisko, ktéra mogta byé uzytkowana

jeszcze po 1308 roku.

Budowa niewielkiej todzi z Mechelinek datowana jest dendrochronologicznie na lata
20. XIV wieku, czyli juz na czasy krzyzackiego panowania na Pomorzu Wschodnim. tédz zostata
skonstruowana w stowianskiej tradycji szkutniczej, jednak stepka wraka jest stosunkowo
masywna w poréwnaniu do jego rozmiarow — dtugos¢ kadtuba miataby wynosi¢ 9,2 m,
szerokos¢ 2,6 m, za$ wysokos$é 0,8 m. tadownosé nie przekraczata 1,8 t z 6-osobowg zatoga.
Prawdopodobnie byta to jednostka przeznaczona do rybotéwstwa i lokalnego transportu na

wodach Zatoki Puckiej, bez mozliwosci wypuszczania sie na otwarte morze. Same Mechelinki
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pojawiajg sie w Zrédtach pod koniec Xlll wieku jako nadana cystersom stacja rybacka; przywilej

ten zostat potwierdzony przez wielkiego mistrza w 1342 r.

Najmtodszym badanym tu obiektem byt wrak P-1, znaleziony na podwodnym
stanowisku w Pucku i datowany dendrochronologicznie na ok. 1380 r. Wrak, odkryty w 1978
r. i cze$ciowo przebadany w nastepnych latach zachowany jest obecnie w stanie szczagtkowym.
Konstrukcja wraka zostata wykonana w technice uznawanej za tradycyjnie skandynawska —
pasy poszycia taczg zelazne nity na kwadratowych podktadkach, a kadtub uszczelniany byt
sier$cig zwierzeca. Niezwykle ciekawym elementem konstrukcyjnym wraka jest fragment
prostej tylnicy z zachowanym zawiasem steru, bedacy najstarszym zachowanym
archeologicznym $wiadectwem na stosowanie steru zawiasowego nad Zatokg Gdarniska. Na
podstawie zachowanych elementéw konstrukcyjnych wraka (w tym kompletnej stepki)
przygotowano hipotetyczng rekonstrukcje kadtuba o wymiarach 13,7 m dtugosci, 4,4 m
szerokosci i 1,5 m wysokosci na srédokreciu. Takich rozmiaréw statek mégt mie¢ tadownos¢
wynoszgcg ok. 9 ton i bezpiecznie odbywac rejsy petnomorskie przy wiatrach osiggajacych 6°B.
Wrak P-1 wigza¢ mozna z funkcjonowaniem lokacyjnego Pucka, ktoremu Krzyzacy w 1348 r.
nadali prawo chetminskie. Warto przypomnie¢, ze w miescie tym rezydowat rybicki — zakonny
urzednik, nadzorujacy rybotéwstwo w komturstwie gdanskim. Zgodnie z przywilejem rybacy z
Pucka mieli prawo do towienia takze na otwartym morzu. W tym Swietle nalezatoby faczy¢
wrak P-1 z dziatalnoscig rybotdwczg, potgczong oczywiscie z przewozem ztowionych ryb na
targ do Pucka, a prawdopodobnie takze do przewozenia do Gdaniska drewna z okolicznych
puszcz czy produktow lokalnego rzemiosta. Podobnym, takze datowanym na ostatnie
dziesieciolecia XIV wieku i lepiej zachowanym od wraka P-1 obiektem byt wrak ze Starej Stoczni
w Gdansku, stuzgcy tu za materiat poréwnaweczy. Zblizone do nich rozmiarami i zastosowanymi
technikami szkutniczymi wraki znaleziono m. in. w Kalmarze, co moze swiadczy¢ o tym, ze

jednostki te ptywaty takze do bardziej odlegtych portéw.

Obraz zeglugi na wodach Zatoki Gdanskiej w X—XIV wieku, widziany przez pryzmat
Zzrédet archeologicznych, ukazuje przede wszystkim aktywnos¢ lokalnej ludnosci, postugujgcej
sie niewielkimi jednostkami ptywajgcymi, wykorzystywanymi gtéwnie do rybotéwstwa oraz
transportu ograniczonej ilosci towardw. Niektdre z badanych todzi i statkdw miaty mozliwosc
odbywania petnomorskich rejséw po Battyku, zas czes¢ wyraznie przeznaczona byta do zeglugi

przybrzeznej, a nawet srodladowej. Dostrzegalna jest pewna specjalizacja jednostek
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ptywajgcych na dtugie todzie bojowe oraz jednostki ogdlnego przeznaczenia, ktére mogty z
powodzeniem stanowi¢ czes$¢ flot wojennych jako statki zaopatrzeniowe. Zdecydowana
wiekszos¢ wrakéw badanych w niniejszej rozprawie wykonana byta w tzw. stowianskiej
tradycji szkutniczej: od X az do ostatnich dziesiecioleci Xl wieku trudno tu moéwié¢ o
jakiejkolwiek ewolucji czy przemianach zachodzgcych w szkutnictwie. Znajdowane todzie
réznig sie miedzy sobg ogdlnymi wymiarami czy ksztattem stew (w ograniczonym zakresie),
jednak juz nie zastosowang technologig pozyskiwania i obrébki drewna oraz tgczenia ze sobg
elementéw drewnianych. Pewne zmiany mozna obserwowa¢ od konca XlIl wieku: mowa tu
przede wszystkim o wiekszej ilosci elementéw zelaznych uzytych w konstrukcji todzi Watowa
35.1 czy o wiekszej masywnosci stepek todzi Watowa 35.1 i z Mechelinek. Obraz stopniowych
przemian zaburzony jest jednak przez wspodtczesny im wrak P-5, ktéry wyglagda niemal jak
kopia o dwa stulecia starszego wraka P-3. Prawdopodobnie swiadczy to o duzej sile
przekazywanej z pokolenia na pokolenie tradycji budowy drewnianych jednostek oraz o
pewnej niezmiennosci potrzeb zwigzanych z uzytkowaniem morza. Prawdziwa zmiana w
stosowanych technikach szkutniczych dostrzegalna jest w materiale archeologicznym dopiero
w ostatnich dziesiecioleciach XIV wieku: oba znalezione na Pomorzu wraki z tego okresu (P-1
oraz ze Starej Stoczni w Gdansku) zbudowane sg w tzw. skandynawskiej, czy tez
ogolnobattyckiej tradycji szkutniczej (nity faczace poszycie), pozostajgc jednostkami
klepkowymi zbudowanymi na stepce o srednich rozmiarach (nieprzekraczajgce 15 m dtugosci).
Po latach 20. XIV wieku nie znamy juz wraka ani luznych elementéw szkutniczych znad Zatoki
Gdanskiej wykonanych z zastosowaniem kotkowania w szwie wzdtuznym. Prawdopodobnie
zmiana ta wigze sie z ogdélnym rozwojem gospodarczym regionu, pojawieniem sie
wyspecjalizowanego rzemiosta i lepszego dostepu do specjalistow obrabiajgcych metal. Mimo
prowadzonej w XIV wieku przez Zakon akcji kolonizacyjnej nie ma powoddéw aby zaktada¢, ze
wrakéw P-1 i ze Starej Stoczni nie wykonali szkutnicy pochodzenia stowianskiego, ktorzy po
kilkudziesieciu latach funkcjonowania w nowej rzeczywistos$ci politycznej i gospodarczej
porzucili tradycyjny, oparty gtéwnie na drewnie sposdb spajania poszczegdlnych elementéw
kadtubéw. Mimo zmiany w technologii nie zmienity sie zasadnicze rozmiary ani funkcja
uzytkowanych jednostek. Poza przewozem niewielkiej ilosci towardw czy ztowionych ryb nie
mamy wsréd badanych wrakéw jednoznacznych przyktadéw prowadzenia handlu

dalekosieznego na szerokg skale, chociaz nalezy zauwazy¢, ze interpretacja znalezisk jest
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utrudniona przez brak zabytkdéw towarzyszgcych samym kadtubom, a niektére z badanych

statkdw mogty z powodzeniem pokonywad Battyk.

Na zakoriczenie warto podkreslié, ze obraz zeglugi rejonu Zatoki Gdanskiej X-XIV wieku
widziany jedynie poprzez analizowane w niniejszej rozprawie zZrédtfa archeologiczne z samego
zatozenia bytby obrazem niepetnym. Pie¢ stuleci obejmujgcych zakres chronologiczny
rozprawy reprezentowanych jest przez zaledwie jedenascie analizowanych obiektow, i to w
wiekszosci bedacych pozostatosciami jednostek o matej lub $redniej wielko$ci. Wnioski
dotyczace wszelkiego rodzaju prawidtowosci przemian wyciggniete z tak niepetnego materiatu
obarczone sg duzym marginesem niepewnosci, jednak jak dotad wydaje sie, ze lokalne
spotecznosci cechowaty sie duzym przywigzaniem do wtasnej tradycji szkutniczej, na
przestrzeni stuleci wytwarzajgcej obiekty cechujgce sie duzg trwatoscig form i stosowanych
rozwigzan technicznych. Zupetnie brak w analizowanym zbiorze wrakéw duzych statkéw
handlowych zbudowanych na stepce czy tez kog, ktére od Xl wieku z pewnoscig zawijaty do
portu w Gdansku, o czym swiadczg znaleziska klamer szkutniczych ze sSredniowiecznego
Gdanska oraz zrdédfa historyczne i kogi zbudowane z pomorskiego drewna znalezione w
miejscach takich jak Tallin czy Vejby. Z drugiej strony, rekonstrukcja obrazu pomorskiej zeglugi
jedynie na podstawie zrédet historycznych bytaby réwnie niepetna — zadne z nich nie
wspomina przeciez o porcie w Pucku czy stosowaniu na Zatoce Gdanskiej wyspecjalizowanych
todzi bojowych w X-XI stuleciu. Dlatego tez w toku niniejszej pracy starano sie przedstawic
analizowane obiekty w jak najszerszym kontekscie, nie tylko znalezisk archeologicznych z
obszaru battyckiego, lecz takze wydarzen i przemian spoteczno-gospodarczych epoki. By¢
moze w przysztos$ci dojdzie nad Zatoka Gdariskg do kolejnych odkry¢ archeologicznych, ktére
rzucg wiecej Swiatta na poruszane tu zagadnienie. Szczegdlnie cenne bytyby tu znaleziska
datowane na przetom Xl i XIV stulecia oraz pozostatosci duzych jednostek handlowych,

bedgcych swiadectwami udziatu w morskim handlu dalekosieznym.
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