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Marcin Matera

Infrastruktura portéw antycznego Koryntu

Korynt byl jednym z najwigkszych miast starozytnej Grecji. Szczyt swojej
potegi osiagnal w okresie archaicznym, gléwnie dzigki eksportowi wyroboéw rze-
mieslniczych (przede wszystkim ceramiki) oraz handlowi prowadzonemu na wielka
skale. W VI wicku p.n.e. przewaga handlowa Koryntu musiata ustapi¢ miejsca
wzrastajacej potedze ckonomicznej Aten'. Korynt, polozony pomigdzy dwiema
zatokami: Koryncka i Saronska, posiadal w starozytnosci dwa porty: Lechajon
i Kenchreai®. Pauzaniasz tak oto wyjasnia pochodzenie obu nazw:

Korynckim przystaniom okretowym nadano nazwy od Lechesa i Kenchriasa,
synéw podobno Posejdona i Pejreny, cory Acheloosa. Natomiast w poemacie
.. Wielkie Foje” Pejrene uchodzi za cére Ojbalosa [...].°

Lechajon polozony byl nad Zatoka Koryncka, drugi z portéw nad Zatoka
Saroniska’. Kenchreai (dzi$ Kekhries) lezal 11 km na wschéd od centrum staro-
zytnego Koryntu i 4 km na poludnic od znajdujacego si¢ na Istmie sanktuarium
Posejdona (tj. przy wschodnim kraficu dzisiejszego Kanatu Korynckiego)’. Byl to
gléwny port Koryntu przez caly V wick p.ne., a zapewne i wczesniej odgrywal
nicbagatelng role¢ w wymianie handlowej prowadzonej przez to miasto®. Port ten
zostal dwukrotnie zniszczony przez trzgsienia ziemi (w latach 365 i1 375 n.e.) oraz,
byé moze, przez najazd Awardw w VI wicku n.e.” Oba porty laczyla specjalna,

Autor jest pracownikiem Instytutu Archeologii Uniwersytetu Warszawskiego. Niniejszy artykul powstat w
wyniku rozwinigcia studiow nad zagadnieniem konstrukcji portowych w staroZytnej Grecji. Przedmiot ten
byt tematem pracy licencjackiej Autora napisanej pod kierunkiem dr. T. Scholla, przedstawionej w
Instytucie Archeologii Uniwersytetu Warszawskiego w roku 2001.

! M.L. Bernhard, Korynt i Argolida, Warszawa 1987, p. 5.

2 H. Gajewska, Transport wodny, in: K. Majewski ed., Kultura materialna starozytnej Grecyi, vol. 3,
Wroclaw 1978, p. 292.

* Pauz. 11.2.3.

* Gajewska, op.cit., p. 292.

*R. Stillwell ed., The Princeton Encyclopedia of classical sites, Princeton 1976, p. 446.

¢ J. Wiseman, The Land of the ancient Corinthians [SIMA 50], Géteborg 1978, p. 52.

7 stillwell, op.cit., p. 446.
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wylozona kamiennymi plytami droga (diolkos), sluzaca do przeciagania towarow
i/lub statkéw przez Przesmyk Koryncki®. Szczegolnie dobrze zachowaly sig falo-
chrony i nadbrzeza portu Kenchreai, ktére byly widoczne jeszcze w XIX wicku’.
Badania archeologiczne prowadzone w tym miejscu od poczatku lat szes¢dziesiatych
do roku 1968 przez ckspedycje Uniwersytetu Chicago i Uniwersytetu Indiany pod
kierownictwem R. L. Scrantona' pozwolily migdzy innymi wykresli¢ plany mola
wschodniego i zachodniego''. Badania te odbywaly si¢ pod auspicjami American
School of Classical Studies at Athens'”. Juz po pierwszej kampanii okre§lono
wstepnie polozenie, ksztalt oraz rozmiary zardwno mola wschodniego, jak i za-
chodniego (fig. 1). Kolejne lata badan portu przynioslty weryfikacje pewnych tez,
szczegolnie w przypadku wschodniego mola (fig. 2)"°.

Wedlug H. Gajewskiej owe falochrony i nadbrzeza to jedna z nielicznych po-
zostalo$ci greckich urzadzen portowych z czaséw archaicznych'. J. G. Hawthorne
w swym artykule relacjonujacym prace badawcze przeprowadzone na terenic portu
w latach 1963-64 stwierdza, ze dotychczasowe prace wykopaliskowe nie ujawnily
zadnych §ladéw urzadzen portowych, ktérych greckie pochodzenie nie budziloby
watpliwosci. Hawthorne doszedl do wniosku, ze by¢ moze w czasie, gdy Juliusz
Cezar planowal odbudowe¢ Koryntu zniszczonego przez Lucjusza Mummiusza
(w roku 146 p.n.¢.), do swych planéow wlaczyl takze wschodni port miasta. Zaznacza
jednak, ze dotychczasowy stan badan zatozen portowych pozwala jedynie na stwier-
dzenie faktu, iz wigkszo$¢ z nich wydaje si¢ pochodzi¢ z okresu od II wicku p.n.e.
Wedlug niego pomimo wszystko mozna jednak méwié, ze cz¢$¢ z nich to po prostu
przebudowane lub odnowione konstrukcje greckie'”. W podobny sposéb w swym
artykule Kenchreai — Port Koryntu wypowiada si¢ na ten temat Z. Gansiniec'®.

Kenchreai polozony byl w pélnocnej czesci Zatoki Saronskiej i byt chroniony
przez dwa cyple (od poélnocy i od poludnia) oraz dwa mola, pelniace zapewne
réwniez funkcje falochronéw'’. Ich konstrukcja byla bardzo prosta. Skladaly si¢
z wrzuconych do morza skal, kamieni, gruzu oraz ziemi'®, Zachowane odcinki na-
wierzchni tych konstrukcji pozwolily stwierdzi¢, ze byla ona wylozona plytami
wapienia'. Molo wschodnie bieglo prosto w kierunku poludniowym na odleglo$é

8 M.L. Bernhard, Szruka grecka archaiczna, Warszawa 1989, p. 112.

® I.G. Hawthome, Kenchreai, Port of Corinth, Archaeology 18, 1965, p. 191-192.

19 J.P. Delgado ed., Encyclopedia of Underwater and Maritime Archaeology, New Haven 1997, p. 221;
informacje na temat badan wykopaliskowych na terenie portu Kenchreai cf.: J.S. Shaw, Shallow-water
Excavation at Kenchreai, AJA 71, 1967, p. 223-231.

! Hawthorne, op.cit., p. 191-192.

' Ibidem.

3 Hawthorne, op.cit., p. 191.

4 Gajewska, op.cit., p. 292.

3 Hawthorne, op.cit., p. 200.

16 7. Gansiniec, Kenchreai — port Koryntu, Filomata 213, 1967, p. 186.

7 N.H. Fowler, R. Stillwell, Corinth. Results of Excavations conducted by the American School of
Classical Studies at Athens. Introduction, Topography, Architecture, Cambridge 1932, p. 1, 71-72.

'8 Hawthorne, op.cit., p. 197.

'* Gansiniec, op.cit., p. 181.
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okolo 92 m”™. Przy nadbrzezu jego szeroko$¢ wynosila okolo 30 m, by potem
stopniowo si¢ zmnicjsza¢ do okolo 22 m i w koricu przy szczycie mola osiagnaé
122 m”. W tym miejscu znajdowala si¢ platforma ksztaltem zblizona do prosto-
kata™. Badacze przypuszczaja, ze wlasnie tam stal, wzmiankowany przez Pauza-
niasza w jego dziele Wedrowka po Helladzie, wykonany z brazu posag Posejdona™.
Przedstawienie tegoz posagu widnicje na awersic monet Antoninusa Piusa (fig, 3),
ktére — wedlug zgodnej opinii numizmatykéw badajacych problem przedstawien
architektury na monetach — ukazuja wlasnie Kenchreai. Na monetach tych widnieje
takze przedstawienic dwu $wiatyfi zbudowanych na krancach jednego i drugiego
mola®'. Molo wschodnie znajduje si¢ w chwili obecnej ponizej powierzchni wody™.

Molo zachodnie biegnie na poludniowy wschod na dystansie 82.2 m. Nastgpnie
skreca na wschdd i biegnie w tym kierunku na dlugosci takze 82.2 m. Z. Gansiniec
uwaza, ze molo zachodnic w calo$ci znajduje si¢ pod powierzchnia wody i w
micjscu, w ktérym laczylo si¢ z nadbrzezem, jego powierzchnia jest okolo 2 m pod
woda. Najdalej wysuniety kraniec tego mola znajduje si¢ obecnic okoto 5 m pod
powierzchnig wody™. J. G. Hawthorne, relacjonujac badania tej konstrukcji
przeprowadzone w roku 1963, nic podal dokladnych wymiaréw zalozenia, ale
zaznaczyl, ze molo rozszerzalo si¢ przy brzegu. Po polnocnej stronie znajdowat si¢
ciag duzych, prostokatnych budynkéw zwréconych frontem do drogi biegnacej po
poludniowej stronie mola. Zdaniem Hawthorne’a byly to magazyny portowe® . Ten
blok magazynéw rozciagal si¢ na dlugosci okoto 200 m. Inne budowle o podobnym
charakterze odkryto takze w poélnocno-zachodnim rejonie portu. Wzniesione byly
w poblizu obszernego nadbrzeza i skierowane frontem do niego™.

O drugim z portdéw Koryntu tak wiele powiedzie¢ nie mozna, poniewaz na jego
terenic nigdy nie przeprowadzono badan archeologicznych. Polozony byl okolo
2.5 km na p6élnocny wschod od miasta™. Lechajon i Korynt, podobnie jak Ateny
i Pircus, polaczone byly ze soba dtugimi murami obronnymi*.

Wzmiank¢ o nich znalezé mozna w dziele Historia grecka autorstwa
Ksenofonta:

* Hawthorne, op.cit., p. 197.

! Gansiniec, op.cit., p. 180.

22 Ibidem.

B W Kenchreai jest swigtynia Afrodyty i kamienny posqg bogini. Juz poza tq $wiatyniq, na molo
wrzynajqcym sie w morze stoi z brqzu Posejdon. Drugie wysunigte ramig portu miesci przybytki
Asklepiosa i Izydy. (Pauz. 11.2.3).

2 Zagadnieniem wykorzystywania nadbrzeznych miejsc kultu jako wskazéwek w nawigacji terestrycznej
zajat si¢ S. Ducin: S. Ducin, Sztuka nawigacji w staroZytnej Grecji i w Rzymie, Lublin 1997, p. 134-
155; o roli $wiatyn usytuowanych na molach Kenchreai cf.: ibidem, p. 141-142.

** Hawthorne, op.cit., p. 197.

2% Gansiniec, op.cit., p. 180.

?7R.L. Scranton, E.S. Ramage, Investigations at Kenchreai, 1963, Hesperia 33, 1964, p. 138.

3 Stillwell, op.cit., p. 446.

% Ibidem.

3 Wiseman, op.cit., p. 87.
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Pasimelos i Alkimenes, przeprawiwszy sie przez potok gorski, porozumieli sig z
polemarchem lacedemonskim Praksitasem, ktory wlasnie wtedy ze swq morq stal na
strazy w Sikyonie, i oswiadczyli mu, ze sq w stanie umozliwi¢ mu wkroczenie
w obreb muréw ciqgnacych sie w dot az do portu Lechaion.”'

W innym migjscu tego samego dziela Ksenofonta znajduje si¢ réwniez inna
wzmianka dotyczaca poruszanego zagadnienia:

Zgineli takze Beotowie postawieni na strazy w porcie, jedni na murach, inni na
. o 7532
dachu stoczni, na ktéry sie schronili.

Migjsce starozytnego portu nawet jeszcze w latach siedemdziesiatych XX
wicku bylo niestychanie latwe do identyfikacji. Mimo iz $ladéw po antycznym
miescie portowym nie bylo juz widaé, to basen portowy — cho¢ plytki, zamulony
i bezuzyteczny — mozna bylo rozpozna¢ bez trudu. Poza samym basenem portowym
widoczne byly takze dwie haldy ziemi wydobytej w trakcie jego kopania lub w cza-
sie poglebiania go. Ziemia ta mogla réwniez pochodzi¢ z kanalu wykopanego w celu
polaczenia sztucznego basenu portowego z morzem™. Sciany tego kanalu wzmoc-
niono blokami porosu. J. W. Shaw, ktory blizej zajat si¢ problematyka tej konstruk-
cji, stwierdzil, ze prawdopodobnie pochodzi ona dopiero z II wicku n.e., ale nic ma
co do tego stuprocentowej pewnosci, a w zwigzku z tym mogla by¢ ona wczesniej-
sza. Zatopione w wodzie przetrwaly do naszych czasow takze fragmenty antycznego
nadbrzeza portu w Lechajonie. Sa to jednak gléwnie pojedyncze bloki porosu™.

W starozytnosci jeden z gléwnych morskich szlakéw handlowych ze wschodu
na zachod biegl wokot Peloponezu™. Jego odcinek pomiedzy Kitera a przyladkiem
Malea cieszyl si¢ wybitnie zla slawa’®. Zapewne dzialo si¢ tak za sprawq zjawiska
wystepujacego w tym rejonie w lipcu i sierpniu. Wtedy to nastgpuje polaczenie
falowania wody, ktére wywolane jest wiatrami etezyjskimi wiejacymi z poéinocy,
z lokalnym pradem morskim®’. Reminiscencja tego zjawiska jest by¢ moze fragment
Odysei Homera:

Lecz prqd morski plynqcych okoto Malei,
1oz Borej — jak nas schwycq, tak w przeciwng strong
Od Kyteréw odrzucq.™

*! Xen., IV.4.7.

%2 Xen., IV.4.12.

33 Fowler, Stillwell, op.cit., p. 95.
** Wiseman, op.cit., p. 88.

3% Ducin, op.cit., p. 85.

*¢ Wiseman, op.cit., p. 45.

37 Ducin, op.cit., p. 28.

*% Homer, IX.82-84.
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Ponadto, wedhug T. Loposzki dodatkowym niebezpieczefistwem czyhajacym na
statki w tym rejonie mogli by¢ i byli (przynajmniej w okresie rzymskim) piraci.
Przyladek Malea na poludniowych krancach Peloponezu nazwany byl przez staro-
zytnych piratéw ,,Ztotym Przyladkiem”. Wrzynal si¢ on w morze daleko na poludnie
i stanowil doskonaly punkt do przygotowania zasadzki i wypadu na statki zeglujace
z bogatych portéw wschodnich ku Grecji i wybrzezom Italii*”. Swa teze T. Loposzko
opicra na przekazie Lucjusza Anneusza Florusa:

Najpierw pod wodzq Izydorusa uprawiali rozbdj zadawalajqc sie pobliskim
morzem miedzy Kretq, Cyrenq, Achajq i Zatokq Malijskq, ktorq ze wzgledu na
obfitos¢ upow sami nazwali ztotq.™

O piratach dziatajacych w tym rejonie pisal takze Polibiusz:

Shyszqe zatem, ze lodzie Skerdilaidasa koto Malei uprawiajq rozboj morski i
wszystkich kupcow traktujq jak nieprzyjaciot [...]."

By¢ moze juz wczes$niej miejsce to cieszylo si¢ zla stawa m.in. dzigki piratom,
a jak wiadomo, ich proceder w starozytnosci byl jednym z najbardziej powszech-
nych zjawisk w zegludze™. Nalezy jednak pamigtaé, ze cecha charakterystyczna
piractwa okresu archaicznego byl fakt, ze glownym celem atakéw pirackich byly
wybrzeza i znajdujace si¢ tam porty oraz miasta, a nic statki przewozace cenne
towary43.

Przesmyk Koryncki mierzyl mniej niz 40 stadiow szerokosci (okoto 7.1 kmy)
1 Koryntyjczycy panujacy nad tym terytorium musieli zdawa¢ sobie sprawg z faktu,
ze jesli beda mogli oferowac droge alternatywna dla niebezpiecznej zeglugi wokot
przyladka Malea, ich potega znacznie wzroénie™'. Oprocz wzgledéw bezpieczenstwa
duze znaczenie mogl mie¢ fakt, ze oplywanie Peloponezu w drodze ze wschodu na

3% T Loposzko, Starozytni piraci Morza Srodziemnego, Lublin 1994, p. 153.

40 Florus Lucius Annaeus, Zarys dziejow rzymskich, 1. Lewandowski trad., Wroctaw 1973, 2.11.41.

' Pol. V.101.1.

2 1. Korpanty, Rozboj morski w starozytnosci, Gdynia 1969, p. 5; cf.: Tukid. 1.4-5: Dawni bowiem
Hellenowie i ci sposrod barbarzyvicow, ktorzy mieszkali nad morzem i na wyspach, skovo zaczeli
czesciej na okretach do siebie docieral, zajeli sig korsarstwem. Wodzami tych wypraw byly jednostki
mozne, ktorve podejmowaly je dla zysku osobistego i w celu zapewnienia biednym srodkow utrzymania.
Napadajqc na miasta otwarte i zalozone na sposob wsi — grabili je i stqd czerpali glowne srodki do
Zycia. Zajecie to nie przynosito Zadnej ujmy, a raczej nawet troche stawy. Swiadezyé o tym mogq i
dzisiaf jeszcze ci mieszkancy lqdu stalego, dla ktorych chlubq jest zreczne wykonywanie tego rzemiosia,
Jak rowniez i dawni poeci, u ktorych ludzie stale w jednakowy sposob zapytujq przyjezdzajacych, czy
nie sq korsarzami; dowodzi to, Ze ani zapytywani nie uwazajq tego zajecia za haniebne, ani pytajqcy
nie cheq tamtych obrazi¢. Cf.: Homer, 111.69-74: Teraz wolno mi spytac przybylych tu gosci, / Kto sq —
bo juz podjedli sobie do sytosci. / Mowcie, co wy za jedni? Skad morzem plyniecie? / Czy dla handlu,
czyli tez blgdzicie po swiecie, / Ot tak sobie, lotrzyki, postrach tych wybrzezy, / Narazajqc glowy wlasne
dla grabiezy? Cf.: Homer, 1V.83-93; IX.39-43; XIV.231-234.

7. Skrok, Swiat dawnych piratéw, Warszawa 1998, p. 17.

* Wiseman, op.cit., p. 43.
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zachéd lub z zachodu na wschod wydluzato podr6z rednio o 8-10 dni®. Sytuacje te
postanowil wykorzysta¢ tyran Koryntu Periander i kazal wykopa¢ kanal laczacy
zatoki Saronskg i Koryncka. Jednak jego plany spelzly na niczym™. Powstal wigc
diolkos.

Byla to droga sluzaca do przeciagania przez Przesmyk Koryncki statkéw i/lub
ladunkoéw. B. Gerster, ktory jako pierwszy z badaczy zwrocil uwage na funkcje tego
zalozenia, twierdzil w swym artykule zatytutlowanym L Isthme de Corinthe, ze droga
ta w glownej mierze shuzyta do transportu towardw. Jezeli przewozono statki, to jego
zdaniem byly to raczej jednostki o matym tonazu, a te o wigkszej wadze pokony-
waly te tras¢ jedynie w wyjatkowych sytuacjach®’.

N. M. Verdelis niec zgadza si¢ z twierdzeniem Gerstera, uwazajac, ze przez diol-
kos przeciagano statki na pewnego rodzaju platformie zaopatrzonej w kola®. Aby
tego dokonac, trzeba bylo zaladowa¢ statek na owa platforme, co wymagaloby urza-
dzenia, przy pomocy ktérego byloby to mozliwe. N. M. Verdelis twierdzi, ze istnieje
konstrukcja, ktéora mogla shuzy¢ do tego celu. Jest to kamienna platforma o
szerokosci 10 metréw, znajdujaca si¢ przy zachodnim koricu diolkosu, nad brzegiem
Zatoki Korynckiej®. Wedlug R. M. Cook’a bylo to raczej micjsce, gdzie stal zuraw
ulatwiajacy rozladunek i zaladunek wyjatkowo cigzkich towaréw™. J. Wiseman
uwaza, Ze konstrukcja mogla shuzy¢ zardwno w jednym, jak i w drugim celu’'.

Podobnego zalozenia nie odkryto jednak od strony Zatoki Saronskiej. Fakt ten
N. M. Verdelis thumaczy mozliwoscia destrukcji tego typu platformy w trakcie prac
zwiazanych z budowa Kanalu Korynckiego, kiedy to znaczne partie diolkosu zostaly
niecodwracalnie zniszczone. Informacje o zniszczeniu pewnych odcinkow tej drogi
w trakcie prac zwigzanych z budowa kanatlu w latach 1881-1893 podaje rowniez
J. Wiseman™. Aby méc przeprowadzi¢ taka operacje, zardwno przy wschodnim, jak
i zachodnim kraficu drogi musialoby by¢ dostatecznie glgboko. Zdaniem N. M.
Verdelisa glgbokos$¢ tych miejsc byla w starozytnosci na tyle duza, ze mozna bylo
wykona¢ taka operacje™.

R. M. Cook uwaza, ze istniala mozliwo$¢ transportu statkow przy pomocy diol-
kosu, ale zwraca uwage na fakt, ze nie mogly to by¢ jednostki o zbyt duzej wadze.
Do takiego wniosku doszed! on, analizujac dwa teksty dotyczace transportu okretéw
wojennych przy uzyciu tejze drogi’'. Tukidydes w swym dziele Wojna peloponeska

3 B. Gerster, L 'Isthme de Corinthe, BCH 8, 1884, p. 225.

4 Ibidem, p. 227; o planach Periandra wzmiankuje Diogenes Laertios: Od Periandra pochodzi sentencja:
Wysilek moze wszystko. On tez zamierzal przekopa¢ Przesmyk Koryncki. (Diogenes Laertios, Zywoty i
poglady stynnych filozofow, 1. Krofiska et al. trad., Warszawa 1982, 1.99.

Y Gerster, op.cit., p. 226.

*8 N.M. Verdelis, Der Diolkos am Isthmus von Korinth, AM 71, 1956, p. 54.

¥ Ibidem.

*9B.R. MacDonald, The Diolkos, JHS 106, 1986, p. 194-195.

! Wiseman, op.cit., p. 45.

52 Ibidem.

33 Verdelis, Der Diolkos..., op.cit., p. 54.

* MacDonald, op.cit., p. 191.
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opisywal, ze w roku 412 p.n.e. przeciagano przez przesmyk triery”, a wedlug
Polibiusza w roku 217 p.n.e. nie robiono tego z penterami. Polibiusz pisze jednak, ze
mimo iz nie przeciagano penter, to transportowano hemiole oraz jeszcze mniejsze od
nich jednostki®®. Cho¢ pentery mialy rozmiary bardzo zblizone do rozmiarow trier,
byly od nich cigzsze i zapewne dlatego nie zdecydowano si¢ na ich transport przez
przesmyk. Hemiole, okrgty o wadze i wymiarach jeszcze mnicjszych od trier,
przeciagano jednak bez przeszkéd’’. Waga statku lub okretu byla wigc byé moze
kryterium, na podstawie ktorego decydowano si¢ na przewoz jednostki przy uzyciu
diolkosu™. Jezeli jednak przyjmie si¢ zalozenie, Ze droga ta powstala dla transportu
tylko towardw i poczatkowo byla uzywana jedyniec w tym celu, to rozwazania — czy
tonaz jednostki plywajacej byl kryterium doboru statkéw do transportu przez
diolkos, czy tez nic — sa pozbawione racji bytu. Zdaniem R. M. Cook’a wlasnie taki
cel przy$wiecal budowniczym diolkosu. Twierdzi on takze, iz na podstawie przepro-
wadzonych studiow problemu mozna stwierdzi¢, ze az do roku 428 p.n.e. przez
przesmyk przeciagano wylacznie towary. Potem, mimo ze w sytuacjach wyjatko-
wych uzywano diolkosu do transportu okrgtéw wojennych, nigdy nie doszlo do
upowszechnienia przewozu ta droga statkéw handlowych. Zapewne wynikalo to
z 16znic konstrukcyjnych pomiedzy okretami wojennymi i statkami handlowymi.
Dlugie, waskie i lekkie triery o niskim poziomie zanurzenia byly znacznie lepicj
przystosowane do tego typu operacji niz masywne statki handlowe o duzym pozio-
mic zanurzenia. W przypadku statku handlowego do wagi samej jednostki nalezalo-
by jeszcze doda¢ masg jego ladunku. Praktyka wyciagania okretdw wojennych na
brzeg i przeciagania ich nawet w glab ladu byla Grekom powszechnie znana™.
Poswiadcza ja wiele przekazéw zrédlowych, takich jak ten, autorstwa Herodota:

[... ] poniewaz ci, ktorzy pierwsi ophywali Atos, poniesli straty, czynil Kserkses
mniej wiecej od t*rzech lat przygotowania dotyczqce tej gory. Mianowicie kolo
Elajus na Chersonezie staly na kotwicy tréjrzedowce; nadphywali nimi wszelacy

% Lacedemonczycy [ ... ] przyjeli Lesbos do zwigzku. Planujac najazd na Attyke polecili obecnym sprzy-
mierzencom szybko udaé sie na Istm z dwiema trzecimi swych kontyngentéw i sami tam pierwsi
przybyli; przygotowali rowniez machiny do transportu okretow z Koryntu na morze atenskie, by
zaatakowaé Attyke rownoczesnie od morza i od lgdu. (Tukid. 111.15); Zaraz z poczatkiem lata, wobec
tego ze Chioci nalegali na wyslanie okretow, a lekali sig, Zeby Ateniczycy nie dowiedzieli si¢ o ukladach
(wszystkie te poselstwa sprawowano tajnie), Lacedemonczycy wyprawiajq do Koryntu trzech
Spartiatow z rozkazem, aby jak najszybciej przetransportowali okrety przez Miedzymorze Korynckie z
Zatoki Korynckiej do Saronskiej [ ... ]. Sprzymierzency zebrani w Koryncie postanowili po naradzie
najpierw podjaé wyprawe na Chios [ ... ]. Postanowili tez najpierw przewiezé przez migdzymorze tylko
polowe okretow [..]. Stosownie do postanowienia od razu przewiezli dwadziescia jeden okretow.
(Tukid. VIIL7-8).

% Filip przybywszy za pozno, zeby zastaé jeszeze lodzie Ilirow, zawingt do Kenchreai, skad wystat kryte
okrety z poleceniem, zeby dokola Malei pozeglowaly ku Aigion i Patrai; reszte zas statkow kazal przez
Istmos przeciqgnac do Lechajon, gdzie wszystkie mialy stanqc na kotwicach. (Pol. V.101.4).

7 MacDonald, op.cit., p. 191.

38 Ibidem.

% Ibidem, p. 191-192.
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ludzie zaciqgnieci do wojska, ktorzy pod batem musieli wykopywaé ziemie i na
zmiane szli do pracy; kopali tez ci, ktorzy mieszkali dokota Atos.

Po dojrzatej rozwadze dochodze do przekonania, Zze to pycha kazala Kserkse-
sowi ten kanatl wykopac¢, by mégt pokazac swq potege i zostawié po sobie pomnik.
Mimo ze bez zadnego trudu daloby sie przeciqgnac okrety przez miedzymorze, kazal
wykopa¢ kanaf morski tak szeroki, ze dwa trojrzedowce, popedzane wiostami, mogly
rownoczesnie przezen przejechac.”

Niczego takiego nie mozna jednak powiedzie¢ w odniesieniu do statkow
handlowych. Nalezaloby wigc chyba odrzuci¢ twierdzenie N. M. Verdelis’a, ze przez
diolkos transportowano towary i statki praktycznie bez zadnych ograniczen, a przy-
zna¢ racj¢ B. Gerster’owi i R. M. Cook’owi. Wtedy podréz wiodaca dokola Pelopo-
nezu wymagala tylko jednego statku, a przebiegajaca przez przesmyk — az dwu.
Whbrew pozorom nie byt to taki duzy problem, gdy wezmie si¢ pod uwage, ze prze-
wozone towary trafialy zapewne do jednego z dwu korynckich portéw, gdzie nie
brakowalo przedsigbiorczych kupcow i armatordw. Dla kupcoéw zawsze istniala
(czgsto przez Grekoéw praktykowana) mozliwos¢ odsprzedania przewozonych
towarow w Lechajonie lub Kenchreai. Jezeli kto$ transportowal np. budulec, ktory
nie byl na sprzedaz, mégl zawrze¢ umowe¢ z armatorem, ktdrego statek plynat do
jednego z tych portéw, nastgpnic material rozladowa¢, przewiez¢ po diolkosie na
druga strong Istmu, a tam zawiaza¢ kolejna umowe na rejs do miejsca jego przezna-
czenia®.

Badania archeologiczne diolkosu rozpoczgto w roku 1956 i trwaly do roku
1959. Prowadzone byly przez pracownikéw Greckiego Serwisu Archeologicznego®.
Pozwolily one ustali¢ bardzo prawdopodobna tras¢ przebiegu diolkosu niemal na
calej jego dlugosci (fig, 4) oraz lepiej pozna¢ jego szczegdly konstrukcyjne.

Diolkos byl kamienna droga, ktoérej powierzchni¢ tworzyly wielkie, prostokatne
bloki porosu. W jej zachodniej czesci wymiary plyt porosu wynosza: dlugos¢ 0.60-
1.20 m, szerokos$¢ okolo 0.60 m, grubo$¢ 0.35-0.42 m®,

Dlugos¢ tej drogi byla zapewne troche wigksza niz szeroko$¢ przesmyku
(wynikalo to z faktu, Ze nic biegla ona idealnie prosto) i wynosila okolo 7.5 km®. Jej
szerokos¢ wahala si¢ w zaleznosci od micjsca od 3.5 m do 5 m®.

Droga ta biegla po pewnego rodzaju nasypie, ktorego wysokos¢ w czgsci
wschodniej wynosita 1.20 m, a w zachodniej 0.43 m. Prawdopodobnie pochylos¢ ta
miala ulatwia¢ odplyw wody deszczowej, a sam nasyp — zwickszaé wytrzymatos¢

 Her. VIL.22, 24.

¢! MacDonald, op.cit., p. 192-193.

2 N. Verdelis, Die Ausgrabungen des Diolkos wihrend der Jahre 1957/59, AM 73, 1958, p. 140.
¢ Verdelis, Der Diolkos..., op.cit., p. 53.

% Bernhard, Sztuka..., op.cit., p. 112.

% A. Turkanik, Korynt, Nowy Filomata 3, 1999, p. 142.
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konstrukcji®®. We wschodniej czeéci nasyp zostal wykonany z grubego zwiru i gruzu
pomieszanego z piachem morskim, a w zachodniej wylacznie z piachu®’.

Na powierzchni diolkosu widoczne sa dwie réwnolegle koleiny oddalone od
siecbic 0 1.5 m. Zdaniem N. M. Verdelisa powstaly one na skutek eksploatacji
zalozenia®. Jedynie w micjscach, w ktorych diolkos zmienial kierunek, koleiny
zostaly wykonane celowo®. Wycigto je w blokach porosu, aby zapobiec wykoleje-
niom platformy, na ktoérej jego zdaniem transportowano nie tylko towary, ale
roéwnicez statki’®. Pomimo tego typu zabiegéw zdarzaly si¢ przypadki wypadnigcia
platformy z toru jazdy, o czym maja $wiadczy¢ slady duzo plytszych kolein
odbiegajace w bok od gléwnego kierunku, wytyczonego przez koleiny o wigkszej
glebokosci’.

Mniej wigcej w polowie dlugosci diolkosu, w miejscu, w ktérym zatacza on tuk,
na jego powierzchni odkryto dwa szeregi murkow (takze wykonanych z porosu),
ktdre tworzyly rodzaj niewysokich ramp. Konstrukcja ta nie zachowala si¢ w catosci
do naszych czaséw, co stwierdzono dzigki spostrzezeniu, ze tam, gdzie sa rampy, nic
ma kolein. Na tej podstawie udalo si¢ odtworzy¢ ich dlugos¢, a takze stwierdzié, ze
nic byla to konstrukcja pdznicjsza, dobudowana z powodu uszkodzeni powierzchni
drogi powstalych w trakcie jej eksploatacji’~.

Mozna by przypuszczaé, ze w tym migjscu nastepowala ,,mijanka” platform
transportujacych, gdyby nie fakt, Ze odleglo$¢ pomigdzy rampami jest zbyt mata’.
Sugestie, ze konstrukcja ta mialaby sluzy¢ do naprawiania okrgtow uszkodzonych
podczas ich przewozenia, wydaja si¢ by¢ bezpodstawne, poniewaz w takim przy-
padku jej polozenie w srodkowej czgsci drogi nie mialoby sensu. Prawdopodobnie
miala ona ulatwia¢ prowadzenie platformy transportujacej po tuku, ktory diolkos
zatacza w tym miejscu. Rampa znajdowalaby si¢ wtedy pomigdzy jej kolami. Druga
rampa wedlug N. M. Verdelisa byla potrzebna, by zmniejszy¢ do minimum dzialanie
sil od$rodkowych, ktére moglyby spowodowac wykolejenie platformy. Postgpowano
wigc W nastgpujacy sposdb: gdy przeciagano platforme z zachodu na wschod (czyli
pokonujac niewielka réznicg pozioméw), wybierano rampg o mnigjszym tuku, a gdy
pokonywata ona droge w drugg strong — o luku wigkszym'”.

Istnialy jedynie trzy sposoby, ktére mogly by¢ zastosowane do poruszania plat-
formy, tj. sila zwierzeca lub ludzka, albo jedna z nich wspomagana przez maszyny.
Pierwsza mozliwos$¢ nalezy wykluczy¢, poniewaz na powierzchni blokéw porosu nie
odkryto $ladow kopyt, ktdre zwierzgta z pewnoscia pozostawilyby na materiale tej
twardosci. Uzycie do tego celu maszyn takze nie wydaje si¢ mozliwym ze wzgledu

¢ Ibidem, p. 54.

7 Ibidem, p. 53.

B Ibidem, p. 54.

¢ Verdelis, Die Ausgrabungen..., op.cit., p. 141.

™ Ibidem, loc.cit.

" Verdelis, Der Diolkos..., op.cit., p. 54.

2 Verdelis, Die Ausgrabungen ..., op.cit., p. 140; N. M. Verdelis nie podaje jednak catkowitej dugosei
tychze ramp.

7 Ibidem.

4 Ibidem, p. 141.
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na dlugos¢ diolkosu i jego wyjatkowo nieskomplikowana konstrukcje. Maszyny
takowe, gdyby istnialy, musialyby by¢ doprawdy ogromne i bardzo skomplikowane.
Archeolodzy badajacy diolkos nie odkryli zadnych $ladéw, ktére wskazywalyby na
ich istnienie. Pozostaje wigc sila ludzka. Najprawdopodobniej dostarczali jej niewol-
nicy. Ciagnac platforme, zapewne kroczyli oni po dwu glinianych drogach, biegna-
cych z obu stron diolkosu i po§wiadczonych archeologicznie’®. J. Wiseman uwaza,
7e drogi te stuzyly do transportu 1zejszych ladunkéw w celu zmniejszenia ruchu na
jednokierunkowej drodze kamiennej. Jego zdaniem musial istnie¢ jaki$ system syg-
nalizacji $wictlnej, ktory zapobiegalby spotkaniom transportu ciggnigtego z Lecha-
jonu i przewozonego z Kenchreai'.

Budowa diolkosu datowana jest przez archeologdéw greckich na koniec VII lub
poczatek VI wicku p.n.c., co w przyblizeniu odpowiadaloby panowaniu w Koryncie
Periandra. Dbal on o rozwdj handlu prowadzonego przez Korynt i musial zdawac
sobie spraw¢ z wyjatkowo dogodnego polozenia miasta i zalet plynacych z posia-
dania dwu portéw po obu stronach przesmyku’.
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73 Ibidem, p. 142.

76 Wiseman, op.cit., p. 45.

" Verdelis, Der Diolkos..., op.cit., p. 59; w polskiej literaturze rozpowszechniony jest poglad, ze diolkos
powstal za czaséw panowania Kypselosa, cf.: Bernhard, Sztuka..., op.cit., p. 112.
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Infrastructure of ports in ancient Corinth
ABSTRACT

The article tries to sum up all the accessible information about both ports of
ancient Corinth and the road between them (so called diolkos), used for drawing
goods and/or ships. Owing to archacological research, the diolkos and the port
Kenchreai on the Saronic Gulf is quite well recognized. Restings of the ancient
port in Lechaion haven’t been investigated by archacologists, thus only the size

and shape can be defined.
(Transl. by A. Tomas)
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Fig. 1. Kenchreai, wstepny plan portu (za: R.L. Scranton, E.S. Ramage, Investigations at Kenchreai,
1963, Hesperia 33, 1964, p. 74, fig. 1)
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Fig. 2. Kenchreai, plan portu (za: J.G. Hawthorne, Port of Corinth, Archaeology 18, 1965, p. 192)
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Fig. 3. Moneta Antoninusa Piusa z portem w Kenchreai przedstawionym na rewersie (za: J.G. Hawthorne,
Port of Corinth, Archaeology 18, 1965, p. 200)
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Fig. 4. Trasa diolkosu, opracowal M. Matera (za: N.M. Verdelis, Der Diolkos am Isthmus von Korinth,
AM 71,1956, p. 56-57)




