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ZEGLUGA HANDLOWA W POZNYM ANTYKU.
KILKA UWAG NA PODSTAWIE EDICTUM DIOCLETIANI DE
PRETIIS RERUM VENALIUM

Transport ludzi i towaréw to jeden z kluczowych tematéw dla zycia
spoleczno — gospodarczego, nie tylko w starozytnosci. Rozwigzanie tego proble-
mu w antyku byto istotng kwestig dla wladcow. Zasadniczo mozna stwierdzi¢, ze
transportowano ludzi i towary ladem, z pomoca zeglugi morskiej lub rzeczne;.

Panstwo Rzymian styngto ze swoich drog, cze$¢ z nich zachowata si¢ do
dnia dzisiejszego. Drogi te, miaty zapewni¢ szybka mozliwo$¢ przemieszczania
si¢ wojska, poczty panstwowej jak 1 w dalszej kolejnosci umozliwi¢ transport
ludzi i towaréw. Wozy uzywane w starozytno$ci zapewnialy relatywnie maty
udzwig produktéw do okoto maksymalnie 429 kg, a nierownosci drog sprawiaty,
ze szybko$¢ i komfort takiego przewozu byta niska (Ducin 1997, s. 77-78).
Transport towaréw ladem miat najczesciej charakter lokalny; ludno$¢ wiejska
potrzebowata pieni¢dzy na optacenie podatkow w pienigdzu, stad szukata zbytu
na najblizszym targu (Hopkins 1983, de Ligt 1990 i 1991). Wigksze ilo$ci
towarow starano si¢ dostarczy¢ do najblizszego portu rzecznego lub morskiego,
ze wzgledu na szybkos$¢ transportu wodnego (Casson 1951, 1971).

Zachowaly si¢ roznorodne zrddta, ktore pozwalajg nam przyblizy¢ zegluge
handlowa w starozytnosci. Znamy wyobrazenia ikonograficzne statkow (Ducin
1997, Jundzitt 1991), wraki statkow (Parker 1992) jak i listy transportowe,
glownie z Egiptu (Reiter 2001). Ikonografia dostarcza nam wyobrazenia statkow,
natomiast archeologia podwodna pozwala je weryfikowaé. Parker zebrat infor-
macje o wszystkich znanych wrakach oraz znajdujacych si¢ na nich tadunkach.

Wyrézniano wiele typow statkow handlowych. Mozna je podzieli¢
wg tadownos$ci. Najczesciej byly to statki o fadowno$ci miedzy 120 a 150 ton
w czwartym i trzecim wieku przed Chrystusem, aby w cesarstwie rzymskim
dojs¢ od 250 do 350 ton; najwigksze mogty mie¢ do 500 ton (Ducin 1997, s. 77,
por. Jundzilt 1991, s. 40-41). Drugi podziat mozna zaproponowac wg kryterium,
w zaleznosci po jakim akwenie statek plywatl: na rzece czy morzu. Niestety ten
podziat jest nieostry. Zazwyczaj bowiem, jesli byta taka mozliwo$¢ statki morskie
mogty wptywacé rzeka w glab ladu. Utatwialo to transport do portéw §rodladowych.
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Rzymianie uzywali roznych pojemnikow do przechowywania towaréw
na statkach. Najwazniejszg rol¢ petnity amfory. Studium Piotra Dyczka (1999)
przedstawia znakomicie jak wiele mozliwych ksztaltow i pojemnosci mogty
mie¢ amfory. Przewozono w nich wino, oliwg i inne produkty. Zachowaly si¢
liczne wraki statkow z zaczopowanymi i ostemplowanymi amforami. Pozwala
nam to okresli¢ konkretny towar w niej zawarty jak i miejsce powstania amfory.
O roli gospodarczej dla zrozumienia pozostato$ci archeologicznych w §wiecie
rzymskim, w tym réwniez amfor, nalezy odesta¢ do pracy Kevina Greena (1986).
Autor przedstawia skomplikowany obraz wzajemnych powiazan sktadajacych
si¢ na rzymska gospodarke.

Alternatywnym sposobem przewozu towarow na statku byly beczki,
uzywane do transportu wina. Zboze przewozono w workach.

Rzymianie bardzorozwingliliczb¢ portow. Trzebajednak stwierdzi¢, ze duza
ich liczbe przejeli od Grekow i Kartaginezykow. Zaktadano porty w miejscach do
tego dogodnych np. naturalnych zatokach. Wykorzystywano rowniez ujscia rzek,
aby mozna byto wplyna¢ w glab ladu. To rozwigzanie miato jedng wadg. Piasek
rzeczny zanieczyszczal dno basenu portowego, co zmuszato cesarzy rzymskich
do ciaglej troski o zeglownos$¢ portow (Jundzitt 1991, s. 29-34). Zachowat si¢
opis Witruwiusza w jego dziele De architectura (V, 12) jak powinno si¢ budowac
wzorcowy port. Antyczny autor ktad duzy nacisk na budowg falochronu, ktory
miat chroni¢ port i statki w nim cumujace. Falochron byt budowany w oparciu
o skrzynki z piaskiem ustawiane na dnie morskim.

Grecy 1 Rzymianie rozwingli rozne sposoby orientacji na morzu. Posiadali
proste przyrzady pomagajace w nawigacji, uzywali sygnalizacji $wietlnej oraz
kie-rowali si¢ przy pomocy gwiazd (Ducin 1997). Mimo tych umieje¢tnosci Rzymi-
anie, podobnie jak pozostali starozytni preferowali zegluge metoda kabotazu.
Polegata ona na ptywaniu wzdhuiz wybrzeza i jesli to mozliwe nocowania w por-
cie. Byl to sposob asekuracyjny, ale bezpieczny. Ostatnio zaczgto krytykowaé
przypisywanie wylacznie kabotazu jako metody zeglugi starozytnych (Arnaund
2007, s. 331 —334). Podstawa krytyki jest che¢ mierzenia odlegtosci migdzy por-
tami docelowymi. Kabotaz sprawia, ze odlegtos¢ ta jest dtuzsza. Arnaund sugeru-
je, ze nie zawsze byta uzasadniona potrzeba tak asekuracyjnego ptywania. Wiaze
si¢ to tez z zeglownoscia, szczegdlnie Morza Srédziemnego w starozytnosci.
Zasadniczo unikano zeglugi zimg. Dni byly krotsze, co utrudniato nawigacje
w oparciu o gwiazdy, gorsze byly warunki atmosferyczne (czgste sztormy),
co narazalo statki na zatoniecie. Mozna jednak na ten temat spojrze¢ inacze;j.
Warunki atmosferyczne w zimie byly i s3 odmienne w réznych rejonach basenu
Morza Srédziemnego. Wydaje si¢, ze podjecie decyzji plynigcia z transportem
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byla bardziej podyktowana biezacymi warunkami atmosferycznymi niz pora
roku. Uczciwie jednak, nalezy stwierdzi¢, ze ryzyko podrézy zima byto wicksze
(Ducin 1997, 5.69-73). Pisal o tym pdznoantyczny pisarz Wegencjusz:

Nie mam tu na mysli oczywiscie statkow handlowych, ktore gnane zqdzq
zysku niemal nie przerywajq swoich podrozy. Zdajemy sobie jednak sprawe, o ile
wigkszej ostroznosci wymaga decyzja puszczenia na morze okretu wiozgcego
wojsko niz prywatnego statku handlowego.(Wegecjusz, Epitoma rei militaris 1V,
39 przekt. A. Komornicka)

Wegecjusz stwierdza, ze wojsko nie powinno wyptywac zima, ale flota
handlowa moze podja¢ takie ryzyko.

Cze$¢ badaczy uwaza, ze zegluga handlowa przezywata kryzys w poznej
starozytnosci, Wydaje mi si¢, ze stusznie oponowat tej tezie Juliusz Jundzit
(1995). Transport wodny w pé6znym antyku mozna przedstawi¢ w oparciu o wiele
zrodet, szczegodlnie przydatny wydaje si¢ tu edykt o cenach Dioklecjana. Cesarz
postanowit ograniczy¢ mozliwo$¢ wzrostu cen i wydat w 301 roku Edykt o cenach
wystawionych na sprzedaz'. Caly koncept reform gospodarczych cesarza nie jest
do konca jasny, ale z pewnos$ciag mial on powigzanie z edyktem monetarnym
7 1.09.301 roku (Ermatinger 1996), ktéry podwyzszyl wartos¢ nabywcza
pienigdza. Regulacji edyktu o cenach podlegaly ceny towaréw, wynagrodzenia za
prace oraz koszty transportu. Dioklecjan okreslit ceny maksymalne, nie za$ ceny
Scisle okreslone. Rozdziat 37 edyktu byt poswigecony transportowi wodnemu?.

Dioklecjan wyjasnit motywy swojej decyzji regulacji cen transportu w pre-
ambule do edyktu (Praef. 17):

Wsrod sprzedajgcych zas i kupujgcych, ktorych zwyczajem jest odwiedzac
porty i przemierza¢ obce prowincje, to ograniczenie wspolnego dziatania musi
zostaé wprowadzone, azeby — teraz kiedy i sami widzq, Ze w zagrozeniu droZyzng
nie mozna przekraczac cen ustalonych dla towarow — caty ten sposob sprzedazy na
miejscu oraz podczas wedrowek i interesow handlowych zostat okreslony. W ten
sposob dostrzeze sig, ze stusznie postanowiono, iz nigdy nie bedq sprzedawali
drozej ci, ktorzy transportujq. (przekl. P. Janiszewski, A i P. Baranscy)

Tytut rozdzialu 37 edyktu brzmiat: Jakich miejsc, do jakich prowincji, ile
wynosi oplata za przewoz na statku, ktorej w najmniejszym stopniu przekraczaé
Jjest niedozwolone (przekt. P. Janiszewski, A i P. Baranscy). Spis Dioklecjana jest
pierwszorzednym zrodlem, aby okresli¢ szlaki handlowe, jakimi ptywaty statki.
Zaktadam przy tym, ze panstwo chciato kontrolowa¢ ceny gtéwnych, najbardziej
uzywanych szlakow wodnych, gdyz tylko wtedy, moim zdaniem, regulacja
Dioklecjana miata sens.

1 Zwykle uzywa si¢ nazwy lacifiskiej Edictum Diocletiani de pretiis rerum venalium.
2 W niektorych wydaniach ten sam rozdziat okresla si¢ jako 35 zob. Crawford M.H., Reynolds J. (1979)
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Edykt o cenach Dioklecjana liczyt przewo6z towarow od jednego modiusa obo-
zowego (tac. modius castrensis). Jego warto$¢ jest problematyczna, jak prawie cata
metrologia rzymska. Wedlug najnowszych stanowisk zdaniem Duncana — Jonesa
(1976, s. 55) liczyt on 12,93 litra, z kolei Jahn (1980, s. 228) zaproponowat wartos$¢
11,85 litra. Istota problemu polega na tym, ze w cesarstwie rzymskim uzywano
wiele miar wartosci (sama taryfa zawiera ich kilka), co oznacza koniecznos¢ ich
wzajemnego przeliczania. Dodatkowo Dioklecjan wprowadzit przelicznik dla ludzi
i niektorych zwierzat. Uznal np. ze czlowiek bedzie liczony jako 25 modiuséw obo-
zowych. Zwierzeta liczono nastepujaco (wszystkie miary w modiusach obozowych):
zwierzeta pociggowe - kon, mut, burdo i osiot jako 60, za$ koza i $winia jako 10.
System cesarski taczyt w sobie prostote i praktyczno$¢. Zatem majac podang cene
transportu z miejsca do miejsca i przeliczajac objetos¢ wg wskazowek administracji
cesarskiej mozna bylo wyliczy¢ precyzyjnie koszt transportu.

System Dioklecjana nie liczyt wprost odlegtosci migdzy danymi miejsca-
mi, ani czasu potrzebnego na jego przebycie (wyjatkiem sg ceny z stwierdzeniem:
bez przerwy, co uwazam, ze mialo oznaczac - bez zawijania do portu). Parado-
ksalnie moze si¢ to wydac to niesprawiedliwe, ale znacznie utatwialo kalkulacje.
Odleglos¢ bytaby trudna do zmierzenia, cho¢ Witruwiusz (De architectura X, 9)
podaje specjalne urzadzenie do pomiaru faktycznie przebytej drogi morskiej,
badz ladowej. Ustawodawca sam wyznaczyt ceny maksymalne, ktére mozna byto
pobieraé¢ za przewo6z towaréw lub ludzi na statku z jednego miejsca na drugie.
Wydaje sie¢, ze nie zrobit tego przypadkowo, ale musiat ustali¢ ceny w oparciu
o wyceng faktyczng zrzeszen kupcdéw morskich (negotiatores) i przewoznikow
rzecznych (navicularii). Wspomniane korporacje byty bardzo pr¢zne, np. navicu-
lari mieli swoje zrzeszenia obejmujace transport na Rodanie czy Dunaju..

Tekst Taryfy Cen Maksymalnych koncentruje si¢ wokot sze$ciu miejsc:
Aleksandrii, Wschodu, Afryki, Rzymu, Nikomedii i Bizancjum. Podano cztery miasta
i dwie prowincje rzymskie jako punkty orientacyjne. Mozna zatem stwierdzi¢, ze
byly to gtéwne miejsca wobec ktorych cheiano okreslic¢ ceny transportu. Bizancjum,
przyszty Konstantynopol jest tutaj troche na wyrost wskazany; wida¢ wyraznie, ze
pobliska Nikomedia, jako rezydencja cesarska Dioklecjana zdominowata transport
w tej czesci cesarstwa rzymskiego. Oczywiscie Rzym ma najwigcej potaczen,
réwniez wystepuje jako punkt docelowy. W kilku miejscach wystepuje Sycylia,
ktora mogta by¢ czgstym punktem tranzytowym. Aleksandria jak spichlerz zboza
z Egiptu i1 dostawca towaréw rzemieslniczych nie przypadkowo zajeta pierwsze
miejsce w spisie Dioklecjana. Szczegolnie intrygujaca wydaje si¢ decyzja, zeby
cale prowincje mialy jednakowy koszt transportu. Uwazam to rozwigzanie za
niezwykle praktyczne w edykcie np. dla Wschodu, gdzie byto kilkanascie portow,
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w tym tak waznych jak Antiochia. Sadze, ze Dioklecjan dwukrotnie dyskryminowat
Gali¢ ustalajac koszt transportu do tej prowincji z Rzymu i Afryki na zaledwie
4 denary, co chyba jest kwota zanizona.

Tab. 1.
Tabelaryczny uktad miejsc wymienionych w edykeie Dioklecjan:

Miejsce docelowe Cena w denarach za 1 modius obozowy
Akwilei 24
Dalmacji i 18
Rzymu 16
Z Aleksandrii do/na B%zancluI.I? 12
Nikomedii 12
Tessaloniki 12
Sycylie 10
Afryki 10
Efezu 8
Pamfyllii 6
Miejsce docelowe Cena w denarach za | modius obozowy
Luzytanii 26
Galii 24
Akwilei 22
Betyki 22
Ze Wschodu do/ na Hiszpanii 20
Rzymu 18
Salony 16
Afryki 16
Sycylie 16
Bizancjum 12
Efezu 10
Miejsce docelowe Cena w denarach za 1 modius obozowy
Salony 18
Pamfylii 14
. Achai 12
Z Afryki do/na Hiszpanii 2
Sycylie 6
Galii 4
Rzymu cena niezachowana
Miejsce docelowe Cena w denarach za 1 modius obozowy
Tessalonika 18
Achai 14
Z Rzymu do/na Hiszpanii 10
Sycylie 6
Galii 4
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Miejsce docelowe Cena w denarach za 1 modius obozowy
Rzymu 18
Salony 14
Bizancjum 14
Z Nikomedii do Fenicji 12
Achai 8
Pamfylii 8
Tessalonika 8
Efezu 6
Miejsce docelowe Cena w denarach za | modius obozowy
Trapezuntu 18
Amatris 8
Z Bizancjum do Sinope 8
Tomi 8
Miejsce niezachowane 8
Rzymu cena niczachowana
Miejsce poczatkowe Miejsce docelowe Cena w denarach za 1 modius obozowy
Azja Dalmacja 12
Azja Afryka 8
Sycylia Galia 4
Afryka Rzym cena niezachowana

W $wietle edyktu Dioklecjana ustalono specjalng cen¢ na fadunki
panstwowe. Stan zachowania tego fragmentu ustawy Dioklecjana jest na tyle zly,
ze utrudnia ono prawidlowg interpretacj¢. Z tej kategorii szczegdlnie istotne byto
zaopatrzenie w zboze, zwlaszcza wielkich miast (Sirks 1991a, 1991b). Glodni
mieszczanie byli zawsze skloni do zamieszek.

Rzeki peity strategiczng funkcje w transporcie. To nimi sptawiano towary
1 czesto zaopatrywano armi¢ (Remesal Rodriguez 1986). Naviculari, koropracje
rzecznych transportowcoéw dziataly bardzo preznie. Ceny zaproponowane dla
nich to 1 denar za modius (chyba - obozowy — interpretacja niepewna) 1 denar
z biegiem rzeki, natomiast nie jest pewne co administracja Dioklecjna miata
na mysli podajac cene 2 denarow za 20 mil od modiusa (chyba - obozowy —
interpretacja niepewna). By¢ moze chodzito o transport pod prad rzeki.

Na koniec chciatbym wspomnie¢ o rzeczy niezwykle problematycznej,
mianowicie o ctach. Podatek ten jest trudny do §ledzenia i niezwykle dyskusyjny
(Duncan-Jones 2006). Edykt Dioklecjana pomija ten problem, co czyni
interpretacj¢ tego prawa jeszcze trudniejsza.
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SHIPPING IN LATE ANTIQUITY. SOME REMAKS ABOUT
EDICTUM DIOCLETIANI DE PRETIIS RERUM VENALIUM

SUMMARY

The Price Edict of Diocletian shows us the cost of shipping, but also places where

one could transport his goods. In this article I try to explain how we can use different

sources to know something more about shipping in Late Antiquity.
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