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MICHAL TYMOWSKI

Niger jako droga wodna w wielkich panstwach Sudanu
Zachodniego do konca XVI w.

Niger ! jest jedng z najwigkszych rzek $wiata. Ma 4160 km dlugosci,
a obszar jego dorzecza wynosi 2100 tysiecy km?2 Rola wielkich rzek
w historii ludéw zyjacych nad nimi jest przedmiotem badan podejmo-
wanych od dawna i wiele rzek posiada juz swoje opracowania. Rola
Nigru mnie doczekala sie jednak dotychczas monografii nawet dla tak
waznego okresu jak $redniowiecze, w.ktdrym w rejonie gornego i Sred-
niego Nigru powstaly i kolejno przezywaly fazy swego rozwoju trzy
wielkie panstwa Sudanu Zachodniego: ‘Ghana, Mali i Sonraj 2.

Pytanie — jaka byla rola Nigru w jednym z tych panstw (w Son-
raju) postawione zostalo wprawdzie przez E. W. Bovilla3, nikt jednak
nie podjal proby szerszej na nie odpowiedzi. W literaturze polskiej M.
Matlowist zwraca uwage na fakt, ze granice Mali i Sonraj ksztalto-
waly sie w oparciu o bieg $redniego Nigru, w rejonie ktérego skupialo
sie gros ludnosci tych panstw. Podkresla tez znaczenie Nigru jako drogi
wodnej, lgczacej poszczegélne prowincje tych panstw 4, jednak mie bada
szczegolowo tego problemu, jako zbyt waskiego w stosunku do zakresu
swej pracy. Totez podjecie zbadania roli Nigru jako drogi wodnej
w $redniowiecznych panstwach Sudanu Zachodniego jest w pelni uza-
sadnione, Postaramy sig¢ przedstawi¢ jeden tylko z aspektéw wplywu
Nigru na caloéé zycia gospodarczego, widzagc w perspektywie dalsze ba-
dania w tej dziedzinie. .

Podstawowym materialem zrédlowym sa dla niniejszej pracy teksty
$redniowieczne, arabskie opisy podrozy z wiekow XI—XV, kroniki su-
danskie Tarich el Fettasz i Tarich es Sudan (XVI—XVII w.)5. Fragmen-
tarycznych danych dostarczajg opisy podréznikéow europejskich, zwlasz-
cza XV-wieczny list genuenczyka Antonio Malfantego pisany z oazy

1St Pietkiewicz, Wody kuli ziemskiej. Wody lgdowe. Warszawa 1958,
tabela 1V, s. 71. . .

2 W literaturze polskiej o tych panstwach: M. Malowist, Wielkie panstwa
Sudanu Zachodniego w pdéinym S$redniowieczu, Warszawa 1964.

3E. W. Bovill, The Niger and the Songhai empire, ,Journal of African
Society” t. XXV, 1925, s. 138—146.

4M Matowist, op. cit., s. 79, 80, 189.

5S3 to: E1 Bekri, Description de UAfrique septentrionale, ttum. Mac
Cuckin de Slame, Alger 1913, s. 324—343 [dalej cytuje — El Bekri]l; Voyages
d’Ibn Batoutah t. I—IV, wyd. i ttum. C. Defrémery, B. R. Sanguinetti,
‘Paris 1853, podréz do Sudanu t. IV, s. 376—449 [dalej cytuje — Ibn Batuta]; Jean
Léon PAfricain, Description de VAfrique, t. I—II, ttum. A. Epaulard,
Paris 1956 [dalej cytuje — Leon Afrykanczyk]; Tarikh el Fettach ou chronique
du chercheur par Mahmoud Kati ben el Madj el Motaouakkel Kati et l'un de ses
petits fils, wyd. O. Houdas, M. Delafosse, Paris 1913 [dalej cytuje — T el F];
Es Sadi Abderrahman, Tarikh es Soudan par Abderrahman ben Abdallah

ben Imran ben Amir es Sadi, ttum. O. Houdas, Paris 1900 [dalej cytuje — T
es S]. . i
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Tuat 6. Dla celow poréwnawczych wykorzystano XIX-wieczne opisy po-
drézy Mungo Parka, René Caillié i Henryka Bartha, a takze literature
wspdlczesng, w ktérej znalei¢ mozna szereg wzmianek dotyczacych
Nigru. Najwiecej danych zawiera tu podstawowa dla badan nad Afryka
Zachodnia praca R. Mauny? a takze cytowany juz wyzej artykut
E. W. Bovilla. Wykorzystano takze wyniki szczegélowych badan etno-
graficznych, zwlaszcza prace J. Daget, A. Pitot o barkach na Nigrze,
a takze prace etnograficzne J. Roucha i V. Paques o ludach Son-
raj i Bambara 8.

Wreszcie cennych danych dostarcza sama rzeka. Stanowi ona nieoce-
nione zrédlo wiadomosci, tym cenniejsze, ze na przestrzeni ostatniego
tysigclecia stosunkowo malo zmienne. Niger9 stwarza dla zeglugi sy-
tuacje bardzo roéznorodne. Wplywaja na to dwie okoliczno§ci — po
pierwsze zeglowmne odcinki rzeki przedzielane sg odcinkami niebezpiecz-
nych bystrzyn i progéw wodnych, po drugie rytmicznosé opadéw w ba-
senie gornego Nigru okresla rytmicznos¢ wylewoéw rzeki i zmian stanu
wod. Niger staje sie duzg rzeka dzieki licznym w swym gérnym biegu
doplywom, wérod ktorych jest Sankarani, zeglowny jest za$ od Kurussa
do Bamako. Ponizej Bamako, az do Kulikoro, a wiec na dlugosci ckolo
70 km, ciaggng sie bystrzyny (najwieksze w Sotuba), ktdre uniemozliwiaja
zegluge i oddzielajg zeglowng czes$¢ gornego Nigru (Kurussa—Bamako),
cod zeglownej czesci lezgcej ponizej Kulikoro. Basen gérnego Nigru lezy
na poludnie od izohiety 1000 mm. Sezon deszczéw trwa tam od kwiet-
nia do listopada. Deszcze te powoduja w gérnym biegu rzeki wylew
w lecie, z maksymalnym stanem woéd we wrzesniu—pazdzierniku. Ni-
zé6wka ma miejsce w kwietniu i maju. Roznica pozioméw wéod jest bar-
dzo znaczna, a okolicznos$é te musimy braé pod uwage, gdyz przy niskim
stanie wod wystajgce skaly i piaszczyste lachy utrudniajg zegluge mna-
wet lodziom o niewielkiej wypornosci. Od Kulikoro do Timbuktu Niger
plynie réwning o bardzo malym spadku, stad i prad rzeki jest nieznaczny.
Rzeka rozdziela sie tu na szereg ramicn i odnog, z ktéorych wazniejsze
sg zeglowne. W chwili wylewu pod woda zmajdujg sie ogromne, plaskie
przestrzenie, ktore podobnie jak sam Niger wykorzystane sy dla zeglu-
gi 0. W tej obfitej w wody strefie Niger przyjmuje swéj ostatni duzy —
az do Benue — doplyw Bani. Sam wylew jest tu spézniony. Szczegdl-
nie ponizej jeziora Debo, w tak zwanej strefie jezior, deszcze lokalne
nie wystarczajg na to, aby spowodowa¢ wylew rzeki i wywolany jest
on przez splynecie wysokich wod z basenu gornego Nigru. Wylew ten
dosiega Kabary (port Timbuktu) w stycaniu. ,,Rezym woéd przedstawia
tu widck paradoksalny — pisze J. Rouch — kiedy pada (czerwiec—wrze-

6 List Antonio Malfantego wydany w: Charles de la Ronciére, Relation
de voyage datée du Touat, Paris 1919, s. 27—32. Oryginalny tekst lacinski. Tiuma-
czenie angielskie tekstu — The Voyages of Cadamosto and the other documents
on Western Africa in the second half of the I5th century, wyd. G. H. Crone,
London 1937, Hakluyt Society S. 1I, nr 80, s. 85—90.

? R. Mauny, Tableau géographique de 'ouest Africain au Moyen Age, JFAN,
Dakar 1961, rozdzial ,,Zegluga rzeczna”, s. 406—409.

8 A. Pitot, J. Daget, Les barques du Moyen Niger, Documents d'éthno-
graphie navale, fasc. 5, Paris 1948; J. Rouch, Les Songhay, Paris 1954; V. Pa-
ques, Les Bambara, Paris 1954.

9 Opis Nigru opieram na pracy Y. Urvoy, Les bassins du Niger, Paris 1942,
Memoires de 'JFAN.

0 O bagniskach — V. Paques, op. cit., s. 21. Mapa obszaréw bagiennych —
A Pitot, J. Daget, op. cit, po tekScie. O Zegludze po terenach zalanych przez
wysokie wody: tamze, s, 18.
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sien), rzeka ma niskie wody, kiedy nie pada (pazdziernik—maj) wody
s3 wysokie” 11, Na skutek silnego parowania, niewielkich w tej strefie
klimatycznej opadéw i braku doplywow rzeka traci wielks ilos¢ waod 12.
Ponizej Timbuktu dolina zweza sig, szybkos¢ pradu wzrasta. Niger
dociera do Tosaye, gdzie przedziera sie waskim przesmykiem przez ba-
rierg z kwarcytow. Tosaye stanowi granice tak zwanego basenu Timbuk-
tu, a jednoczesnie oddziela Niger zachodni od wschodniego — dolnego.
We wschodniej czesci Nigru rezym rzeki jest catkiem odmienny od
wyzej opisanego. Pierwszy wylew w lipcu, z maksimum we wrzesniu,
powodowany jest przez miejscowe deszcze, drugi nastepuje w lutym
i spowodowany jest splynieciem wysokich woéd z basenu goérmego Ni-
gru 13, Po przebyciu Tosaye dolina rozszerza si¢ i rzeka plynie spokoj-
nie az do Ansongo. Caly odcinek Nigru od Kulikoro do Ansongo jest
zeglowny. Ponizej Ansongo, w Labbezenga, Niger tworzy bystrzyny
przebywajgc zapore z piaskowcow. Jest to pierwsza z licznych takich
bystrzyn i progéw wodnych. Nie wszystkie s nie do przebycia i zeglu-
ga, choé ograniczona w swych mozliwosciach, wykorzystuje i ten odcinek
rzeki. Od Busa do Jebba majwicksze z bystrzyn uniemozliwiaja zegluge.
Ponizej Jebba Niger jest zeglowny az do ujscia.
Podsumowujgc ten krotki opis geograficzny stwierdzi¢é mozemy, ze
w luku Nigru sytuacja dla rozwoju zeglugi byla korzystna. Sredni Niger
jest zeglowny ma przestrzeni ok. 1500 km od Kulikoro do Ansongo, poni-
zej Ansongo az do Busa istnieja takze pewmne mozliwosci. Zmienny stan
wod stwarzal pewme ograniczenia, jednak wysokie wody, dogodne do
podrozy rzeka, utrzymywaly sie przez dostatecznie dlugi okres w roku.
Elementem duzej wagi jest tez kierunek biegu rzeki. Niger przemie-
rza dwukrotnie z poludnia na péinocny wschéd i z péinocy na potudnio-
wy wschod kilka stref klimatycznych. Sa to od péinocy strefy: granicza-
ca z Nigrem pustynia, nastepnie tak zwany sahel, sawanna, przechodzg-
ca stopniowo na potudniu w las tropikalny. We wszystkich strefach wy-
stepujg dwie pory roku — pora sucha i pora deszczowa. Rbéznig sie one
jednak dtugoscia i iloécig opadéw, ktdra wzrasta ku poludniowi (od oko-
o 200 mm rocznie na Saharze, poprzez 300—500 mm opadéw rocznie
na sahelu, do 1500 mm rocznie na sawannie, powyzej ktorej to granicy
rozposSciera sie las tropikalny). Rownoleznikowy uklad stref klimatycz-
nych ma wielki wplyw na rzeke i jej zasoby wodne. Jesli w Kulikoro
przepltyw wynosi maksimum 11700 m3/sek., to mna granicy Nigerii
3700 m3/sek. Omawiany uklad stref, ktore byly takie strefami gospo-
darczymi, nadawal przeplywajgcej przez nie rzece role i znaczenie czyn-
nika lgczacego poszczegblne, zréznicowane obszary. .
Takie mozliwoéci dawala czlowiekowi rzeka. Ale eksploatacja Nigru
jako drogi wodnej mie rozpoczela sie nagle, miala swojg historie.
Pierwsze wiadomodci pisame, jakie posiadamy o Zachodnim Sudanie
‘i pltyngcym tam Nigrze, pochodza ze starozyimosci. Wiadomosci te sa
bardzo skape, gdyz kontakty Sudanu Zachodniego ze $wiatem §rodziem-
nomorskim byly w starozytnosci stabe. Wprawdzie zloto zachodniosu-
danskie bylo w starozytnosci znane, ale Sahara stwarzala zbyt powazne

1 J Rouch, op. cit., s. 2.

12y, Frolow, Une monographie du Niger moyen, ,Annales de Géographie”
t. XLV, 1936, 5. 206—209, w Kulikoro maksimum 11700 m3sek, na granicy Nigerii
3700 m3/sek.

13 H. Busson, Le régime du Niger, ,Annales de Géographie” t. IV, 1895,
5, 202—209.
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trudnosci dla podrézy i uniemozliwiala kontakty. Omijali te trudnosci
Kartaginczycy, zeglujac wzdluz wybrzeza Afryki ,,poza slupami He-
raklesa” ¥4, Natomiast nawet sprowadzenie wielblgda na Sahare w I w.
n.e. nie spowodowalo wyraznego wzrostu wzajemnych kontaktéow. Jed-
nak rzecz charakterystyczna: przy tak slabych wzajemnych zwigzkach,
przy wzajemnej nieznajomosci, starozytni pisarze wiedzieli juz o rzece
plyngcej na poludnie od piaskéw pustyni. U Herodota mamy wzmianke
o ,wielkiej rzece” plyngcej z zachodu na wschéd, nad ktorg mieszkali
czarni ludzie i lezalo jakies miasto. Sam Herodot przypuszczal, ze jest
to goérna czesé Nilu, ktérego zrddel nie znano 5. Najprawdopodobniej
jest to jednak wzmianka o Nigrze. Wynika to wyraZnie z réznic polo-
zenia geograficznego obu rzek i z tego, ze w omawianej wzmiance He-
rodot pisze o Afryce Zachodniej. Drugi z waznych dla nas opisoéw prze-
kazany zostal przez Pliniusza Starszego. Rzymianie rozrézniali juz Nil
i Niger, gdyz Pliniusz pisze o podobienstwie dwoch rzek — ich fauny,
flory i systemu wylewéw 16, Podobng wiadomoéé o Nigrze znajdujemy
u Ptolemeusza. Tak wiec w okresie rzymskim, mimo ciggle slabych kon-
taktow z Sudanem Zachodnim, sam fakt opanowania przez Rzym poél-
nocy Afryki i rzymskie wyprawy na Sahare pozwolily na otrzymanie
dalszych wiadomoéci i rozroznienie obu rzek. Z nielicznych wiadomosei
o wnetrzu Afryki, czasem nawet basniowych, ta jedna o rzece jest naj-
bardziej konkretna. Jest to dla nas wskazéwka bardzo wazna. Nie ma
wprawdzie w tekstach mowy o transporcie, czy o innym wykorzystaniu
rzeki. Sam jednak fakt, ze znano i podano te wlasnie, a mie inng wia-
domosé, swiadczy o bardzo powaznej roli rzeki w tym obszarze Afryki.

Wiadomosci szersze, bo wyrosle z obopdlnych kontaktéow Sudanu
Zachodniego z polnocg Afryki pochodzg dopiero od pisarzy arabskich.
Pierwsza wzmianka arabska o Sudanie Zachodnim to zdanie astronoma
Al Fazariego (przed 800 r. n.e.), ktéry pisze ,,Ghana — kraj zlota” 17.
Natomiast najbardziej obszerny tekst dotyczacy Ghany pochodzi od
autora z XI w. — El Bekriego 18. Centralny osrodek polityczny i han-
dlowy tego panistwa stanowilo miasto Kumbi Saleh. Tam wlasnie wedlug
El Bekriego docierali kupcy arabscy podazajacy z pélnocy przez Sidzil-
messe Audaghost. Zaplecze, z ktérego czerpata Ghana zloto, to najpraw-
dopodobniej najblizsze terytorium Galam i Bambuk, lezgce w widlach
rzek Senegal i Faleme. Dlatego tez, chociaz granica Ghany przylegala
do Nigru na znacznym odcinku (przypuszczalnie od dzisiejszego Bamako
do jeziora Debo), drogi karawan handlowych przechedzily z dala od
tego odcinka rzeki.

Jednakze juz w tym okresie Niger byl wykorzystany jako droga
wodna, na co wskazuje tekst El Bekriego i dane o ekspansji ludu Sorko.

Niger wykorzystywali kupcy arabscv udajacy sie z Ghany w kie~
runku wschodnim. We wschodme1 czesei luku Nigru juz od VIII w. n.e.
rybacy Sorko posuwali sie od poludnia, w gére rzeki. Zalozyli oni nad
Nigrem Gao, dotarli do Burem, a w wieku XII osiagneli okolice Dzenne,

% Herodot, Dzieje, ks. IV, 196.

15 Tamze, ks. 11, 32, 33.

% Pliniusz Starszy, Historia naturalng V, 43—44.

17 Przytaczam za R. Mauny, op. cit., s. 25 — Al Fazarj in Y. Kamal 1930,
t. II1, f. 1, s. 510. Wydawnictwo Y. Kamala Monumenta cartographwa Africae
et Aegyptz nie Jest u nas dostepne.

18 Patrz przypis 5.
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gdzie zatrzymani zostali przez lud Bozo 9. Zalozone przez Sorko Gao
przezywalo swoj pierwszy okres rozkwitu od X do XII w. w osrodku
Gao Sane, za$ od XIII do XVI w. w nowym osrodku, ktéory R. Mauny
zwie Starym Gao®. Wplywy islamu, jakie mozemy stwierdzi¢ w Gao
juz we wczesnym okresie jego istnienia, swiadcza dobitnie o kontak-
tach tego miasta ze Swiatem arabskim 2!. Swiadczy o tym rozw6j osrod-
koéw lezacych na drodze z Gao na polnoc — miedzy innymi Tadmekki
(dzis Es Suk) 2. El Bekri opierajac si¢ ma informacjach podréznikow
i kupcow arabskich opisal szlak lgczacy Kumbi Saleh z Tadmekks. Szlak
ten przebiegal czesciowo nad Nigrem, gdyz El Bekri podaje nazwy miej-
scowosci lezace nad tg rzeka: Tirqa (Tireqqa) nad Nigrem, o 6 dni drogi
od Ras-el-Ma, w poblizu pézniejszego Timbuktu oraz Burgat, takze nad
Nigrem 2. Biorgc pod uwage fakt, ze rybacy Sorko znali dobrze rzeke
na duzym jej odecinku i dysponowali $rodkami transportu wodnego, ma-
my prawo przypuszczaé, ze juz wtedy, w X czy w XI w. Sorko przewo-
zili nie tylko swoéj dobytek, ale takze kupcow i ich towary na opisanej
przez El Bekriego drodze, pomiedzy Ras-el-Ma i Gao.

W okresie wzrostu i potegi panstwa Mali (XIII—XIV w.) transport
nigeryjski zaczyna odgrywa¢ w handlu i zyciu politycznym Sudanu Za-
chodniego powazniejsza role. Mali, ktére po Ghanie objelo hegemonie
w Sudanie Zachodnim, zwigzane bylo bardziej z biegiem Nigru. W XIV
wieku, po zagarnieciu Gao i panstwa Sonraj, Mali panowalo nad calym
‘tukiem Nigru, az po Dendi. Stolica panstwa, miasto Niani, lezala nad
Sankarani, doplywem Nigru. Osrodek panstwa, ziemie skupione wokol
Niani, lezal na poludnie, powyzej bystrzyn Sotuba. Mali w swej ekspan-
sji przekroczylo wprawdzie te bystrzyny i zawladnelo panstwem Sonraj.
Ale bystrzyny Sotuba dzielily Mali w sposéb wyrazny, utrudniajac igcz-
nos¢ obu jego czesci. Inna tez byla rola Nigru na potudnie, inna na pol-
noc od Sotuba.

Do Niani docieraly drogi z Magrebu oraz z krain zlota, przede wszyst-
kim z najblizszego Bure. Przebieg dr6g z polnocy jest tu szczegdlnie
wazny. Dla ustalenia tych drég postuzyé sie mozemy opisem podrozy
Ibn Batuty, ktory w 1352—3 r. odwiedzil Mali. Byl to jeszcze okres
rozkwitu tego panstwa. Otéz Ibn Batuta podrézowal przez Sidzilmesse-
Ualate i jadgc prosto na poludnie dotarl do Niani %4, Przebieg drogi Ibn
Batuty i fakt, ze odbyla sie cha w calosci 1gdem, majg dla nas duze zna-
czenie. Powstaje pytanie, dlaczego na czesSci drogi z Ualaty do Niani
nie korzystano z transportu Nigrem. Oto podr6z taka nie mogla byé
oplacalna. Zachodzilaby woéwczas konieczno§éé obchodzenia lgdem unie-
mozliwiajgcych zegluge bystrzyn Sotuba. Aby je omingé, jechano
z Ualaty wprost na potudnie. Po dctarciu do Nigru, powyzej bystrzyn,
przebywano rzeke. Taki przebieg glownego szlaku handlowego w XIV w.
wskazuje, ze rzeka na tej najwazniejszej kupieckiej drodze do Niani
byla przeszkoda, a nie pomocy. Ibn Batuta przedostalt sie przez rzeke

Y Y. Urvoy, Histoire des populations du Soudan Central, Paris 1936, s. 23—24;
J. Roueh, op. cit., s. 8, 9.

¥ R. Mauny, op. cit., s. 498.

A Y. Urvoy, Histoire, s, 28.

ZE] Bekri, s. 339—340; R. Mauny, op. cit, s. 117, 487.

B E1 Bekri, s. 337, 339. Przyjmuje tak R. Mauny, op. cit, mapa s. 429,
oznaczajac na mapie szlaké6w komunikacyjnych VIII—X w. szlak nad Nigrem.

% 1bn Batuta t IV, s. 377, 379, 383, 391, 394. Mapa szlakéw karawanowych
tego okresu — R. Mauny, op. cit, s. 434,
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promem, notujgc to w swym opisie %, Istniala wiec w poludniowym
odcinku Nigru zorganizowana przeprawa przez Niger, brak za$ Sladow
zorganizowanego transportu.

Odmienna byla sytuacja na pélnoc od bystrzyn Sotuba. Byl to teren
zdobyty przez Mali. Ekspansja Mali posuwala sie wzdluz Nigru. Rzeka
byla wiec droga, po ktoérej idac Mali zagarnialo i uzaleznialo nowe te-
reny %, Po dokonaniu podboju rzeka ulatwiala lacznosé zdobytych ziem.
Tym bardziej, ze wlasnie w XIII—XIV w. lezacy na péinoc od Sotuba
odcinek Nigru zaczal spelnia¢ pewng role w zyciu gospodarczym. Niger
byl wiec tam nie tylko droga ekspansji panstwowej, ale rowniez droga
kupiecky. Powigzanie tych dwoéch funkcji nie jest na pewno przypad-
kowe. Jezeli na najwazniejszym ze szlakow XIV wieku, na drodze do
Niani, Niger byl przeszkods, to mamy wiadomosci, ktére pozwalaja s3-
dzi¢ o rozwoju innych drog, zwigzanych bardziej z Nigrem. Drogi te
w panstwie Mali mialy jeszcze charakter drugoplanowy, ale ich rozwdj,
uchwytny juz w XIV w., wysungl je potem na naczelne miejsce wsréd
wszystkich drég z péilnocy ku Sudanowi. Chodzi tu mianowicie o droge,
ktora biegngc z Tagazy ku Timbuktu, rozdwajala sie przy tym ostatnim,
kierujge sie Nigrem badz na poludniowy wschéd ku Gao, badz na po-
iudniowy zachéd ku Dzenne. Rozw6j Gao, datowany na okres wczesniej-
szy, jest nam juz znany. Natomiast wlasnie w XIV wieku nastepuje
rozw6j dwéch nowych oérodké6w handlowych: lezacego nad Nigrem
Timbuktu i nad Bani — Dzenne. Wedtug Tarich es Sudan Timbuktu
powstalo jako miasto dzieki Tuaregom, z targowiska i skladu towardéw.
Jego poczatki datuje Es Sadi na wiek XI %, Nie jest to wiadomos$¢ pew-
na. W kazdym razie w XIV w. mamy juz wzmianki o Timbuktu, jako
o miescie. Pisze o nim Ibn Batuta, poswieca mu jednak niewiele uwagi,
opisuje bowiem szerzej znaczniejsze wowczas miasta, takie jak Ualata,
Niani i Gao 28, Stgd sgdzi¢ mozemy, ze Timbuktu nie bylo jeszcze tak
waznym jak w XVI w. osrodkiem. Jednak pelnilo ono juz w XIV w. go-
spodarcze funkcje miejskie. Rozmachu w rozbudowie dodaly mu na pew-
nn wezesniejsze o niecate 30 lat od podrézy Ibn Batuty fundacje Mansa
Musy 29i wyrazne zainteresowanie wybitnego wiadcy nadnigeryjskim mia-
stem %9,

Szlak handlowy z Timbuktu wiédt Nigrem do Gao i do Dzenne.
Dzenne jest w XIV w. oérodkiem nowym, podobnie jak Timbuktu.
Pierwsza wzmianka zrédlowa o Dzenne pochodzi z XV w. 3 Jest to jed-
nak bez watpienia o§rodek starszy. XVII-wieczny Tarich es Sudan po-
daje nam wiadomoéé o walkach wladcow Dzenne z Mali w XIV w., zas
w wieku XV potezny wladca Sonraj, wielki zdobywca Szi Ali, wiele sil
stracil, by pokonaé¢ wladecow Dzenme3l. Skoro w XIV i XV w. Dzenne

% 1bn Batuta t IV, s. 397, 425 podaje: ,,Gdy przybylem nad te rzeke,
przeprawilem sie promem bez zadnych przeszk6d”. Przy wyjezdzie ze stolicy Mali
podobnie ,dotarli$my do szerokiego kanalu wodnego plynacego do rzeki Nil, przez
ktéry mozZna sie przeprawié tytko lodzig”. Przyjecie innej lokalizacji stolicy
panstwa Mali npie obala tego nrozumowania, gdyZ proponowane przez literature
przedmiotu miejscowosci lezg takze powyzej Sotuba.

it ”Délssapa granic Mali — R. Mauny, op. cit, s. 512; M. Matowist, op.
cit., s. 75.

YT es S, s. 14—16.

B 1bn Batuta t IV, s. 430/1 (Timbuktu), s. 385 (Ualata), s. 397 i dalsze
{Niani), s. 435 (Gao).

D Tes S, s 14, 15,

0 W licie A. Malfantego.

M T es S, s. 2628 is 21
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bylo juz znaczna silg polityczng i militarng, to jego powstanie i rozwdj
przesungé¢ mozemy na okres wezesniejszy. Swiadezg tez o tym tradycje
zebrane przez Ch. Monteila32 Mamy wiec zgodnos¢ rozwoju Tim-
buktu i Dzenne. Jest to zreszta poglad wysuwany w literaturze przed-
miotu. Ten wspélny rozwéj nie jest przypadkowy. Timbuktu bylo, jak
wiemy, punktem wymiany miedzy regionami. Ale polozone na skraju
pustyni wymagalo stalego dowozu zZywnosci. Nie tylko na eksport na
Sahare, ale i ma spozycie wlasne. Tej zywnosci dostarczal zyzny i bo-
gaty okreg Dzenne. Odleglos¢ blisko 500 km mie byla zbyt wielkg prze-
szkodg dzigki rzece. Caly odcinek Dzenne — Kabara (port Timbuktu,
ktore samo lezy o kilka kilometrow od rzeki) jest zeglowny. Ulatwialo
to znakomicie komunikacje i rozwdj obu miast. Ten wywod, w ktéorym
role rzeki probowalismy uchwyci¢ poprzez analize polozenia i wielkosci
owczesnych osrodkow handlowych i politycznych, znajduje poparcie
w posiadanym przez nas, cho¢ skapym dla XIV w., materiale zrodlowym,
dotyczacym wprost transportu nigeryjskiego. Oto obie istniejace wzmian-
ki o zegludze Nigrem w XIV w, informuja nas o podjeciu podroézy
z Timbuktu. Raz jest to podréz Mansa Musy i jego dworu z Timbuktu
do Mali. Przerywa si¢ ona w okolicach Dzenne na skutek napasci na
flotylle lodzi i nic nie wiemy o jej kontynuowaniu. Mamy wigc po-
swiadczong zrodlowo podr6z Timbuktu -— ‘Dzenne 3, Druga wiadomosé
pochodzi od Ibn Batuty. Jechal on lodzig z Timbuktu do Gao3% Tak
wiec znajdujemy w zrodlach potwierdzenie istnienia w tym czasie ko-
munikacji rzecznej na Nigrze od Dzenne do Gao. Timbuktu zajmowalo
tu miejsce centralne i wysuniete majbardziej na pdlnoc ku partnerom
handlowym Sudanu z pustyni i z Magrebu.

Rozwiniety na odecinku Dzenne — Gao szlak wodny nigeryjski, lgczyt
ze soba ziemie uzaleznione przez Mali oraz byl szlakiem kupieckim,
ktéry wiodl na zewmatrz panstwa ku handlowym partnerom z poinocy.
Spelnial wiec Niger podwdjng role: drogi na zewnatrz i drogi wewnetrz-
nej w panstwie. Ta druga rola byla w poréwnaniu z okresem poprzed-
nim rolg nowa. Niger stal sie lgcznikiem czesci terenoéw jednego pan-
stwa — Mali. Stalo sie to podstawg rozwoju transportu w tym okresie.
Odnosénie XIV w. posiadamy pierwszg wzmianke o zréznicowaniu $rod-
kéw transportu wodnego. Podczas gdy Ibn Batuta podrbézowal znang
od wiekéw dlubanka, autor Tarich el Fettasz przekazal nam wiadomosé¢
nowa. Piszagc o powrocie Mansa Musy z pielgrzymki do Mekki podaje
"nam wiadomos$é o ,barkach i lodziach” wprowadzajac wyrazne zrdzni-
cowanie 3. Istnienie, obok tradycyijnych diubanek, lodzi innego typu —
ladownych barek, wskazuje na wzrost znaczenia Nigru jako drogi wod-
nej w panstwie Mali. Pamieta¢ jednak musimy o tym, ze Niger laczyl
tylko cze$¢ terytorium malijskiego, tereny jego podbojéow. Bystrzyny
Sotuba staly sie przeszkodg, ktora utrudniala $ciste powiazanie calego
terytorium: obszaru centralnego Mali — wokoét stolicy Niani i obszaréw
uzaleznionych. Byla to okolicznoéé dla Mali niepomyslna, utrudniajgca
zespolenie i1 utrzymanie podbitych ziem. Stala sie ona jedng z przyczyn

2 Ch. Monteil, Monographie de Djenné (cercle et ville), Tulle 1903, s. 259 nn.

B3 Tel F, s 64

% Ibn Batuta t IV, s. 432: ,Z Timbuktu poplynalem w d6t Nilu w malej
lo:ﬁi wydrazonej w pniu drzewa”. Z Gao podaiyl Ibn Batuta drogg ladowag na

OC.
P 3T el F, s. 64: ,Po przybyciu do Timbuktu, podczas powrotu z podrézy,
Malli-koi zebral barki i lodzie, ktérymi przewieziono jego zony, rodzine i bagaze...”
O dlubance, w ktérej plynal Ibn Batuta — przypis 34.
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zepchniecia w XV w. Mali na potludnie od bystrzyn Sotuba przez prezne
panstwo Sonraj.

Wiek XV to okres powaznych zmian w Sudanie Zachodnim. Byly to
przemiany polityczne i gospodarcze. Mali stracilo znaczenie na rzecz
panstwa Sonraj. Paistwo to bylo za$ jeszcze mocniej zwigzane z rzexa.
Osrodek Sonraj lezal bowiem po podbojach Szi Alego 36 wiasnie wzdluz
luku Nigru i ograniczony by! miastami Gao — Timbuktu — Dzenne.
Miasta te utrzymywaly miedzy soba stalg lacznos¢, do nich tez wiodly
szlaki karawan przybywajacych z zewnatrz panstwa. Caloé¢ terytorium
Sonraj uksztaltowala sie w Scistym zwigzku z zeglownym odcinkiem
rzeki. Na poludniowym wschodzie wplywy Sonraj siegaly do Busa. Na
poludniowym zachodzie do bystrzyn Sotuba. Takie uksztaltowanie tery-
torium powodowalo, ze rzeka stala sie gléwnym szlakiem, ktory laczyl
cale panstwo. Zgodno$¢ ukladu granic z mozliwosciami wykorzystania
Nigru jako drogi wodnej, harmonia tych dwoéch czynnikéw, staly sig
przyczyng dalszego wzrostu transportu wodnego, ktory w Sonraj osiag-
nal najwyzszy stopien rozwoju. Dla tego okresu posiadamy tez najwigk-
szg iloé¢ wzmianek zrédlowych, co pozwala na przedstawienie towarow,
jakie przewozono, §rodkéw, jakimi postugiwano sie, a wreszcie na przed-
stawienie organizacji transportu nigeryjskiego w Sonraj.

Jak wiemy ogromne obszary Sudanu Zachodniego leza w kilku stre-
fach klimatycznych, co pociaga za sobg podzial na strefy gospodarcze.
Rolnictwo rozwija sie pomyslnie na potudniu, mozliwe jest tez wzdluz
rzeki na poélnocy. Na Sahelu natomiast, przewaza hodowla, podobnie
jak w umozliwiajacych jej rozwodj okolicach Sahary. Pociaga to za scbg
koniecznoéé cigglej wymiany towaréw pochodzenia rolniczego i hodo-
wlanego. Sahara dostarczala tez soli, ktoérej brak bylo nad Nigrem.
W zamian za s6l osady gérnicze w Tagazie, Idzil byly odbiorcami zbdz
z poludnia. S6l i zboza to najwazniejsze towary wymiany miedzy regio-
nami . Te wlasnie towary, znacznej objetosci, ciezkie, wymagaly maso-
wego i taniego transportu. Udostepniala go rzeka, ktérej kierunek biegu
byt bardzo dogodny. Wlasnie nad Nigrem, miedzv Dzenne a Timbuktu,
Timbuktu i Gao przewozy tych towaréw byly najbardziej masowe, a zy-
cie gospodarcze najbardziej intensywne. Przewozono tam przeciez sol
i zboze zaré6wno na reeksport, jak i zaopatrywano liczniejszg niz gdie
indziej ludno$¢ miejscows, wielkie miasta i powazne skupiska osadnicze
wiejskie 38,

todzie przewozily nie tylko kupcéw i ich towary. Obshuga dworow
w Gao, w Tendirmie, dostawy zbdz, ryb, Sciggane od ludzi zalezanych
lub z wlasnych majatkéw wladcoéw do spichrzéw w stolicy, dokonywane
byly réwniez przez transport rzeczny 39. Askia wysylal tez rzeka, do

% Szi (Sonni) Ali zwany Wielkim. Wiadca Sonraj z dynastii Szi (Sonni). Pano-
wal 1465—1492, Wiekszo§¢ podbojow Sonraj dokonana zostala za jego rzadéw.

37 Te strone handlu w Zachodnim Sudanie akcentuje szczeg6lnie mocno
D. Olderoge, Zapadnij Sudan w XV—XIX w., Moskwa—Leningrad 1960, rozdz.
~Torgowla i torgowyje puti w strahach Zapadnogo Sudana”. Z tekstéw zrédlo-
wycl'x szezegblnie wazne sg: Ibm Batuta t. IV, s. 378, 395, Leon Afry-
kanczyk t II, s. 464, 465 470; Valentim Fernandes, Description
de la Cote d’Afrique de Ceuta qu Senégal (1506—1507), wyd. P. Cenival T. Mo-
nod, Paris 1938, s. 78—88 i 114.

® O wielkosci miast R. Mauny, op. cit, s. 496--8 (Timbuktu ok. 25 tys.
ludzi), s. 498—9 (Gao ok. 75 tys. ludzi, jest to jednak cyfra oparta o nieprzeko-
nywujacy material Zrédlowy), s. 499—500 (Dzenne — ok. 15 tys. ludzi). O powai-
nym skupisku osadniczvm, jakim byl okrag Dienne — T es S, s. 24—25,

¥ T e] F, s. 179, 180, 182, '
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swych majatkéw, na rece ich zarzadcow, so6l, tkaniny i orzechy kola %,
W ten sposOb lodzie przewozily obck towardw réwniez dobra nie wcho-
dzace w sklad wymiany handlowej. Byly to dobra, ktérych scigganie
i dystrybucje organizowalo panstwo w formie pobierania danin i cen-
tralnego rozdzielania oraz zaopatrywania w so6l ludzi zaleznych.

Obok przewozu soli, zbdz i innych débr, przewozcno rzeks takze lu-
dzi. Byl to zaré6wno transport jednostek, jak grup ludzkich. Ze wzgledu
na tanios¢ i wygode takiej podrézy udawali sie w nig kupey, podréznicy,
wyslannicy panstwowi i wladey 4. Byl to wiec niestychanie popularny
rodzaj taniego przewozu ludzi. Podobnie jak w wypadku przewozu débr
i towaréw, transport ten obejmowal osoby prywatne (kupcéw, podrézini-
kéw) jak i osoby zwigzane z panstwem i jego dzialalnoscig. Dla panstwa
szczegblne znaczenie miata tez mozno$§é szybkiego (o czym nizej) i ta-
niego przerzucania wojsk na teren dzialan wojennych. Wiemy, ze obok
szybkiej, lecz mniej licznej konnicy, przewazajgca cze$¢ armii stanowila
piechota. Ta, bardziej powolna, musiala jednak, ze wzgledu ma koniecz-
nos¢ koordynacji dzialan, nadaza¢ za konnicg. Nie bez przyczyny, znane
nam wigksze bitwy w historti Sonraj odbywaty sie nad Nigrem %2, Moz-
na przypuszczat, ze powodem tego bylo dostarczanie wojsk pieszych
rzekg na miejsce walki. Moglo tu wchodzi¢ w gre réwniez zaopatrywanie
droga wodna maszerujgcej lgdem armii. Jezeli jednak dla wschodniej
czesSci panstwa zdani jesteSmy na przypuszczenia, to na zachodzie, na
terenie wewnetrznej delty Nigru i w okolicach wielkich jezior, prze-
wozenie wojsk rzeka jest poswiadczone wprost przez teksty zrédlowe 43,
O znaczeniu, jakie przywigzywalo panstwo do rzecznego transportu
wojsk, swiadczy tez fakt, ze jeden z najwyzszych dowodcéw wojsko-
wych na dworze Askiéw nosit tytul hi-koi (szef lodzi) %4,

Swiadczy o tym réwniez fakt podjecia przez Szi Alego budowy ka-
natu, ktéry laczyé mial Ras-el-Ma i Ualate. Bylo to przedsiewzigcie o wy-
raznym wojskowym charakterze i stuzyé mialo stalemu uzaleznieniu
Ualaty i zwigzaniu tego osrodka z panstwem Sonraj. Stwierdza to wy-
raznie sudanski kronikarz, ktéry komentujgc porzucenie prac nad kana-
lem pisze: ,,B6g ustrzegl potem mieszkancow Ualaty od nieszczescia” %5.

Wszystkie te rodzaje przewozow wymagaly réznych srodkéw trans-
portu. Wyspecjalizowanie sie §rodkow transportu, istnienie réznych ro-
dzajow lodzi, swiadczy dobitnie o duzym znaczeniu i natezeniu wyko-
rzystania Nigru jako drogi wodnej w panstwie Sonraj. W XV i XVI w.
nadal uzywano lodzi dlubanych, o ktérych wiadomos$é przekazal nam
Leon Afrvkanczvk 46. Ale znana z Tarich el Fettasz marada dowédcow
sonrajskich w Gao, w obliczu kleski pod Tondibi, oraz przemoéwienie
Goime-koi (naczelnika portu Goime w Gao), wygloszone na tej naradzie,
daje nam mowe wiadomosci. Wymienia sie tam cigzkie barki towarowe

4 Zob. przypis 39.

T el F, s. 64, 147, 158, 183—4; T es S, s. 152, 160, 182; takze znana nam juz
podréz Ibn Batuty (t. IV, s. 432) i Leona Afrykanczyka (t. II, s. 465).

2T el F, s. 102—6 (Anfao), s. 263 (Tondibi), s. 235—6 i 247—8 — walki z Ba-
lama Sadykiem. .

BT elF, s 255 Tes S, s. 114—115, 136, 261—262.

“ TelF, s 89—209, 243; T es S, s. 158—-159, 165—166 i szereg innych.

ST es S, s. 114—115.

% Leon Afrykanczyk t II, s. 465: ,.w tym czasie Niger wylewa, zu-
pelnie tak, jak Nil. Wiasnie wtedy kupcy z Tombutto maja zwyczaj sie tam [do
Dzenne — MT] udawaé. Przewozg swe towary w malych barkach, bardzo waskich,
zrobionych z drazonej polowy pnia drzewnego”.
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zwane kanta, , wielkie lodzie” i male pirogi 7. Znajdujemy wigc bardzo
dla nas wazny dowo6d zroznicowania zaleznie od celu, w jakim 1odz
budowano. Wzmianka ta $wiadezy dowodnie o istnieniu tych typdéw lo-
dzi, nie podaje jednak ich opisu. Siggna¢ wiec musimy do tekstow
XIX-wiecznych lub wspdlczesnych prac etnograficznych. PisaliSmy juz
o dlubankach z jednego pnia lub z dwoéch czeSci laczonych wiazaniem
ze sznurow. Te drugie byly dzieki wigzaniu wieksze. Lodzie takie, wy-
rabiane do dzi$, sa typem archaicznym %, wypieranym od dawna przez
konstrukcje bardziej nowoczesne., Wigksze lodzie i ciezkie barki handlo-
we budowane byly z desek powigzanych ze sobg sznurami. Tylko kon-
strukcja z desek umozliwiala bowiem, przy braku duzych drzew na p6l-
nocy, budowe todzi o diugosci ok. 20 m, 3 m szerokosci i 1,5 m glebokos-
ci, ktorych ladowno$é wynosita 60—80 ton. Takie wlasnie lodzie opisal
R. Caillié 4. Wyruszy! on z Dzenne 23 marca czyli w okresie, gdy wody
byly niskie. Musialo to utrudni¢ podrdéz. Z Dzenne wyjechal wiec malg
pirogg, bo woda w odnodze laczacej miasto z rzeka byla bardzo plytka.
Piroga odwiozla ich do duzej lodzi, zatadowanej towaramij i1 20 niewol-
nikami. Ta duza 16dZz dotransportowala ludzi i towary do wielkiej barki
stojacej na rzece w miejscu odpowiednio giebokim . Czyz nie mamy
identycznego, jak w XVI w. opisu? I tam wymienione sg kanta — wiel-
kie barki, inne lodzie i male pirogi. Wydaje sie wiec, ze w danym wy-
padku nasze siegnigcie do opisu R. Caillié jest ze wszech miar uspra-
wiedliwione. Podobne wnioski pozwala wyciaggna¢ literatura etnograficz-
na, opisujgca stan istniejacy obecnie 51,

Pozostahmy jeszcze przy opisie R. Caillié dla przedstawienia metod
zeglugi. Wielkie i matle lodzie posuwaly sie naprzéd przy pomocy paga-
jéow lub odpychania sie¢ od dna dlugg tyczkg zwang pych, zaleznie od
glebokosci wody. Stosowano tez holowanie lodzi, szczegélnie duzych,
na linie. Zagli nie znano i wiatr nie byl sprzymierzeficem zeglarzy. Prze-

47 T el F, s. 270. Na naradzie chodzito o projekt przerzucenia ludzi i ich ma-
jgtku z Gao na druga strone Nigru, ktéry mial chronié przed najezdicy. Przyta-
czam w calosci ten fragment, gdyz jest to jedna z najwaziniejszych wzmianek
odnoénie naszego tematu. Goima-koi rzekl: ,Mozna tego dokona¢ bez watpienia
w trzy dni, przy pomocy lodzi zwanych kanta, ktérymi ja zarzadzam z ramienia
Askii i ktére sg barkami do podrézy i transportu. Czterysta kanta wystarczy do
przewiezienia calego domu Askii, jego rzeczy, zon, towaréw do wymiany i bogactw
w trzy dni. Poza tym, obok kanta, od Goima do Gadai [drugi z portow w Gao —
MT] s3 wielkie lodzie, 1000 barek nalezgcych do Askii, nie liczac lodzi kupcoéw,
corek Askii oraz mieszkancéw miasta. W 'koficu male pirogi, ktére sie tam znaj-
duja, dochodza swa liczba, jak sadze do 600—700”.

¥ J Rouch, op. cit., s. 24; A. Pitot, J. Daget, op. cit, s. 19.

9 R Caillié, Journal d’un voyage @ Tombouctou et 4 Jenné dans UAfrique
Centrale pendant les années 1824—1828 t. 1I, Paris 1830, s. 240, 245. Opisywane
przez R. Caillié barki zrobione byly z desek polaczonych ze sobg sznurami z ko-
nopi lub lisai miejscowych drzew (Borassus aeethiopium). Po pierwszym wigzaniu,
laczacym deski, uszezelnialo sie je stomg pociety i zmieszang z gling. Deski byly
potem raz jeszcze pokrywane sloma i po raz drugi wigzane. Calo§¢ wzmacnialy
poprzeczne lgcza. .6dz miala ok. 20 m diugosci, 3 m szeroko$ci, i 1,5 m glebokosci.
Zabra¢ mogla znaczny ladunek 60—80 ton. Nie byla zbyt szczelna i stale dwoch
ludzi z obstugi wylewalo z niej wode. Wg A, Pitot, J. Daget, op. cit., s. 14—18
uzywane obecnie barki starych typéw, ,barka Gao” i ,barka Niafunke”, sy nieco
mniejsze, 5 do 10 m diugoéci. Byé moze rozwédj komunikacji parowej jest tego
powodem.

MR Caillié, op. cit. t. II, s. 227—8 (mala piroga i 16d3), s. 234 (wielka
barka). Opis ten nie znaczy, Ze male lodzie plywaly tylko po odnogach. Po samej
rzece plywaty wszystkie typy lodzi, 0 czym nizej.

51 Zob. przypis 49.
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ciwnie, lodzie plywaly tylko w okresach spokoju, bo wiatr powodujace
fale grozil zatopieniem wielkich, ale watlych i przeladowanych kon-
strukeji 52,

Szybkoé¢ podrozy byla bardzo rézna. Dysponujemy tu pewna iloscia
danych dzieki podrézom Es-Sadiego, autora Tanich es Sudan. Es-Sadi
podaje, ze wyjechat z Dzenne 18 grudnia, przyby? zas do Kabara 22 grud-
nia 1634 wieczorem. Czyli blisko 500 km w 5 dni 3, Wiadomosé byé
moze przesadna %. Wolniej odbywal w kazdym razie Es-Sadi swe pozo-
stale podréze tyle, ze w odmiennych warunkach. Podréz z Dzenne do
Timbuktu w 1646 r. trwala 12 dni, ale od 9 do 20 maja, czyli w okresie
niskiego stanu wéd, co na pewno wplywalo na opéinienie. Podobnie
podroz w gore rzeki, mimo nieznacznego na tym odcinku rzeki pradu,
trwala dluzej, okolo 15 dni, od daty wyjazdu z Timbuktu 21 stycznia
1635%. Tyle przekazal nam Es-Sadi. Uznanie 12—15 dni jako czasu
podrézy miedzy dwoma miastami jest do przyjecia. Pierwsza wiadomosé,
5 dni jest takze mozliwa, ale tylko w przypadku wielkiego pospiechu,
plyniecia bez przerwy, ze zmienianiem zalogi co najmniej co dobe.
Wszystko to dotyczy tez lodzi lekkiej, jaka podrbézowal Es-Sadi. Ciezkie
handlowe barki byly wolniejsze. Podréz R. Caillié z Dzenne do Kabara
trwala od 23 marca do 19 kwietnia 1828 czyli 28 dni, przy niskim stanie
waéd, ktéry utrudnial w tym wypadku zegluge bardziej mniz lekkiej to-
dzi 3. Wiadomos$ci te pozwalajg stwierdzié, ze podréz lodzia po Nigrze,
obok innych cech dogodnych jak wygoda, moznosé przewiezienia débr
o duzej masie, byla tez stosunkowo szybka.

O natezeniu i znaczeniu transportu §wiadczg obok zréznicowania ty-
pdéw lodzi takie ramy organizacyjne transportu. Odnosénie tej kwestii
mamy dwa kregi zagadnien: po pierwsze organizacja samych przejaz-
doéw, wlasnosé, obstuga lodzi, funkecje poszozegdlnych osdb; po drugie
organizacyjne ramy, jakie nakladalo ma transport panstwo, kontrolujac
te dziedzine gospodarki.

Wlasnosé srodkéw transportu jest trudna do przedstawienia ze wzgle-
du na szczuplo$¢ materiatu zrédlowego. Material ten wskazuje jednak
wyraznie, ze istniala zaréwno prywatna, jak panstwowa wilasnos$é¢ lodzi.
Odpowiada to maszej wiedzy o roli transportu wodnego i zakresie jego
oddzialywania, w ktérym naczelne przeciez miejsce zajmowal przewoéz
towaréw oraz przewozy dobr i ludzi organizowane przez panstwo.

Jesli chodzi o matle lodzie stuzace do przewozenia ludzi, rybakom do
polowéw — to wilascicielami ich byli najczesciej bezposredni uzytkow-

52 Uzywam tu terminologii zeglarskiej. Pagaj to krotkie wioslo, ktérym pracuje
sie trzymajac je oburacz. Pych — dluga tyczka, ktéra stuzy do odpychania sie od
«na. O metodach zeglugi: R. Caillié, op. cit. t II, s. 243—4; A Pitot,
J. Daget, op. cit, s. 14—18, z tym, Zze obecnie zaczyna uzywa¢é sie Zagla. Jednak
brak tradycji i umiejetnoSci w tym zakresie powoduje, ze jest to urzadzenie
bardzo jeszcze dzi§ prymitywme, pozwalajace jedynie na zZegluge fordewindem
(czyli w kierunku wiatru). i

53 T es S, s. 392—3.

% A Pitot, J. Daget, op. cit,, s. 18 podaja, Ze obecnie lodzie plyng 10—12
godzin dziennie i przebywajg okolo 40—50 km. Jest to odcinek drogi przecietny.
Znaja jednak autorzy przypadek, gdy przy duzym podpiechu, plynac dzien i noc,
ekipa pewnej barki przebyla w ciggu doby odleglo§¢ Diafarabe — Dioro (czyli
okolo 120 km). Ten jednorazowy wysilek mie moégt trwaé jednak 5 dni i mocy.
Jefli wiec uznamy wiadomos$é Es Sadiego za prawdziwg, to przyjaé musimy zmie~
nianie sie zalogi, co pozwoliloby na pewne wmioski odnosnie organizacji tran-
sportu wodnego w XVII w.

% T es S, s. 393—4 (podr6z w gére rzeki), s. 422—423 (podréz w maju).

% R. Caillié, op. cit. t. II, s. 229 i 291—2.
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nicy %7. Stwierdzié tez mozemy, ze panstwo dysponowalo znaczng iloscig
tych lodzi tak, jak dysponowalo ciezkimi barkami. Swiadezy o tym zna-
ny juz fragment Tarich el Fettasz o naradzie w Gao i inne fragmenty
tej kroniki58, Tekst $wiadczy tez o tym, ze barki nalezaly takze do
,.corek Askii, kupeéw i ludzi z miasta”. Szczegdlnie ostatnie okreslenie
jest malo precyzyjne i chodzi w nim chyba wlasnie o kupcdéw. Tak wiec
obok wladey i jego rodziny (ktéra zawsze wciagnieta byla w system
rzgdowy) czyli obok dworu, barkami dysponowali takze kupcy. Odnos-
nie srodkéw transportu pozostaje jeszcze do wyjasnienia pytanie — kto
te lodzie budowal? Znamy grupe stuzebng tyindiketa. Oni wlasnie do-
starczali panstwu lodzi, od czaséw Askii Mchammeda czyli od konca
XV w., kiedy wzrosly potrzeby panstwa w tej dziedzinie, kiedy nasta-
pil powazny bardzo rozwdj i wzrost transportu nigeryjskiego. Podobnie
stuzebni zendz dostarczali panstwu todzi i ekip je obslugujacych 9,

Tak wiec Sonraj rozwiazal sprawe dostaw lodzi i ich obslugi dla
panstwa drogg utworzenia systemu swiadczen grup stuzebnych. Byl to
dla panstwa spos6éb wygodny i tani. Dla Mali nie posiadamy wiadomosci
w tym zakresie, ale fakt odziedziczenia przez Sonraj systemu stuzebnego
od Mali pozwala przypuszczaé, iz w podobny spcséb rozwigzano problem
i w Mali, oczywiscie tam, gdzie wykorzystywano Niger dla zeglugi, to
znaczy w czesei pdinocno-wschodniej panstwa. Mozna tez przypuszczaé,
ze podbdj ulatwil Mali narzucenie $wiadczen stuzebnych tamtejszej lud-
nosci.

Natomiast kupcy, miejscowi i przyjezdni, nie mogli oczywiscie korzy-
staé¢ z danin sluzebnych. Musieli oni lodzie kupowaé lub wynajmowac,
zaleznie od czasu swego pobytu w Sudanie i oplacalnosci takiej trans-
-akeji. Nie mamy na to dowodoéw bezposrednich, ale analiza wlasnosci
srodkow transportu rzecznego prowadzi mas do wniosku o istnieniu han-
dlu ledziami. Wedlug J. Roucha u Sonrajow wyrobem lodzi zajmuje sig
kasta cie§li — seyte. Dobry seyte wyrabia obecnie do 5 lodzi rocznie.
Seyte skupiaja sie w rejonie Sirba, doptywu Nigru, co jest by¢ moze po-
zostaloscig dawnej organizacji panstwowej w tym zakresie ®. Natomiast
w zachodniej czesci tuku Nigru lodzie wyrabiajg rybacy Bozo, ktérzy
wedlug pojeé miejscowych mogg to robi¢ dzieki kemtaktom z duchem
wody — Faro 61, Tyle poméc nam moga dzisiejsze badania etnograficzne.

W przeciwienstwie do malych lodzi, ktére w pojedynke przewozily
ludzi, przy przewozach duzymi barkami konieczna byla odpowiednia
organizacja. Juz pojedyncza barka, z kilku lub kilkunastoosobowg zalo-
ga wymagala odpowiedniego zarzadzania jej podr6za. R. Caillié twier-
dzi, ze zaloga barki wynosila 16—18 ludzi, dwéch do dowodzenia, jeden
jako kapitan. Reszta to wioélarze oraz wylewajacy wode. Zarzadzajacy
lodzig mial duzy autorytet i stuchano jego polecen z wielkg przyklad-
noscig. Lodzie takie plynely razem, flotylle wynosily po kilka, kilka-
nascie barek 62. Mialy one swa crganizacje. Wymagano sluzenia sobie
w razie potrzeby pcmoca; calym splywem kierowal szef flotylli regulu-
jac tempo, wyznaczajgc postoje, placgc cla8. Sa to wiadomosci XIX-

57 T el F, s. 181.

f’e T el F, s. 182, 270; T es S, s. 226.

DT el F, s. 109, 110.

® J Rouch, op. cit, s. 24,

60 V. Paques, op. cit., s. 96.

€ R, Caillié, op. cit. t. II, s. 234, 240, 285.
6 Tamize, s. 272, 285.
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wieczne, ale nie mamy powodu, aby je odrzuca¢ dla panstwa Sonraj.
Oto w Tarich el Fettasz znajdujemy wzmianke o niskim urzedniku
fanfa, madzorujgcym ladowne lodzie 8. Tak wigec mamy bezposrednie
Swiadectwo o istnieniu organizacji przejazdu zespoléw barek towaro-
wych juz w XVI w. Przypuszcza¢ nalezy, ze organizacja ta nie odbiegala
daleko od opisanej przez R. Caillié. Autor ten podaje tez wiadomosé
o clach. Takze badania etnograficzne dowodzg istnienia ,,wlasnosci wo~
dy” i pobierania z tego tytulu optat, tak od rybolowstwa, jak od prze-
jazdu &, Niestety, brak jest wzmianek o clach w Mali i Sonraj, wiec
pytanie, czy istnial ich system na rzece oraz jak on wygladal, musi po-
zosta¢ bez odpowiedzi przy naszych mozliwosciach zrédlowych. Wiemy
natomiast nieco o oplatach w portach %,

Najwiekszg trudnos¢ sprawia przedstawienie organizacji kupieckiego
przewozu towaréw. W kazdym razie dotyczy jej opisany system prze-
jazdéw flotyllg lodzi. Jedng z przyczyn organizacji takich zespoléw lodzi
byly wzgledy bezpieczenstwa, drugg okresowosé dostaw towaréw. To-
wary z pdlnocy przybywaly do Ualaty, a potem do Timbuktu nie przez
caly rok, ale okresowo, w zimie i wczesng wiosng 7. Dostawy te wystar-
czy¢ musialy na caty rok, az do nastepnej zimy. Nie dziwi nas wiec
istnienie skladéw na towary w Timbuktu . Powstaje jednak pytanie,
jak rozprowadzano te masy towarow? Z jednej strony wiemy, ze istnial
system flotylli lodzi handlowych, co pozwala przypuszcza¢, ze okreso-
wost dostaw z pdlnocy powodowala okresowosé przewozéw nigeryjskich.
Z drugiej strony taka samg okresowo$é¢ dostaw mamy na potudniu. Barki
przewozily przeciez towary pochodzenia rolniczego. A zadna dziedzina
gospodarki nie dostarcza towaru tak sezonowo w skali roczmej, jak rol-
nictwo — po zbiorach. Zbiory prosa mamy w okolicach Dzenne w paz-
dzierniku, a ryzu w styczniu®. Te fakty okreslaly rytm przewozow.
Zimowe dostawy do Timbuktu z pdéinocy, przewiezione na poludnie do
Dzenne, mogty by¢ tam oplacone przez akurat zebrane zboza. Musimy
tu wzigé takze pod uwage poziom wod na Nigrze w réznych okresach
roku. Zebrane przez nas i przedstawione ma poczatku artykutu wiado-
mosci pozwalajg sadzié, ze systemom flotylli plyngcych z Timbuktu do
Dzenne sprzyjal fakt wysokiego poziomu wod w okresie przybywania
karawan z pdlnocy. Poniewaz jednak na Nigrze w okolicach ujscia Bani
wcdy opadaja od stycznia, osiggajac majnizszy stan w kwietniu—maju,
za$ na Bani mastepuje to nieco wczesniej, przypuszezaé musimy, ze nie
wszystkie zboza (szczegélnie chodzi tu o pdzniej zbierany ryz) mogly byé
przewiezione na pélnoc w roku zbiorow. Flotylle mogly wracat¢ z ze-
branym w pazdzierniku prosem. Proso tez, jako bedgce w dyspozycji
kupca wczesniej, wywozono na pustynie 0. Natomiast handel ryzem na-
suwal konieczno$é pokonania trudnosci zwigzanych z niskim stanem waod

% T el F, s. 179: ,slowo fanfa, ktére w liczbie mnogiej brzmi fanafi, oznacza
naczelnika niewolnikéw, ale uzywa sie go tez dla oznaczenia naczelnika barki”.

% J. Rouch, op. cit, s. 45—46.

6 T el F, s. 231. Por. tez tekst przytoczony w przypisie 77.

% R. Maumy, op. cit, s. 401, przypis 6, podaje dokladny spis wiadomosci
Zrodtowych na ten temat.

68 T es S, s. 279.

® L’Alimentation des populations rurales du Delta vif du Niger et de I'Office
du Niger. Juin 1961. République du Mali. Mission socio-économique du Soudan
1956—1958, s. 19; A. B. Letniew, Dierewnia Zapadnogo Mali (socialno-ekonomi-
czeskij oczerk 1950—1960 gg.), Moskwa 1964, s. 158, kalendarz zajeé¢ rolniczych.

®Ibn Batuta t. IV, s. 378, 395.
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w czasie, gdy po zbiorach zgromadzano zapasy ryzu w Dzenne. Znajo-
mos$¢ tych faktow pozwala zrozumie¢ organizacje kupiectwa. Kupey
musieli by¢é w stalym porozumieniu. O nadejsciu transportu soli lub za-
pelieniu zbozami spichrzé6w musieli sie¢ informowaé. Sciggali wtedy po-
trzebne im do przewozu lodzie, ktore cala flotylls wyruszaly w droge.
O porozumieniach kupcéw mamy wzmianki u Ibn Batuty i w liscie
A. Malfantego 74,

Wiecej materialu posiadamy odnosnie panstwowej organizacji trans-
portu nigeryjskiego. Nie wiemy wprawdzie, w jakim stopniu intereso-
walo sie panstwo przewozami towaréw, czy istnialy zwyczajowe lub
spisane prawa dotyczace zeglugi. Stosunek panstwa do kupiectwa i wza-
jemne powigzania pozostaja, niestety, w dziedzinie naszych zaintereso-
wan nieudokumentowane. Jednak obie kroniki miejscowe pozwalaja nam
pozna¢ pewne strony organizacji panstwowej transportu rzecznego.
Wiemy, ze nie tylko wieksze miasta jak Dzenne, Timbuktu i Gao, ale
i szereg malych oérodkéw i wsi lezacych nad rzeka mial swoje porty.
O portach w Gao czytamy wielokrotnie, podobnie poswiadczony jest
port w Dzenme. Port Timbuktu rozwinal sie w osobne miasto — Kabare.
Obok Kabary Timbuktu dysponowalo tez drugim portem w Koriume.
Znamy tez porty w malych wsiach nad jeziorem Debo, w Denki-Dumde,
w Dendi i inne?. Ten system portow jest catkowicie zrozumialy
w $wietle intensywnosci transportu nigeryjskiego. Okolicznoscia dodat-
kowa bylo rozmieszczenie siedlisk ludzkich, Wylewy Nigru spowodo-
waly, ze miasta i wsie polozone byly i sg badz w pewnej odleglosci od
rzeki, bgdz na wzniesieniach. Stad istniala konieczno$¢ posiadania nad
rzeka portu, lgcznie z prowizorycznymi lub bardziej stalymi, jak w Ka-
bara, zabudowaniami, co wigzalo osade z rzeka. Wyglad portow nadni-
geryjskich obrazujg zdjecia F. Dubois, sporzadzone podczas jego podrézy
w konicu XIX w.7 Port taki byl do$¢ prymitywny — po prostu nad
rzeka lub jej zalewem wybierano dobrze osloniete od pradu i wiatru
miejsce, o niezbyt stromym brzegu, co pozwalalo na swobodne wycig-
ganie lodzi na lad. Ale port byt urzadzeniem nie tylko terenowym, byl
tez urzadzeniem organizacyjnym. Sonraj organizowal przewoéz doébr i lu-
dzi w dwdch odrebnych systemach. Na czele jednego z mich stat hi-koi,
dowoddea wojskowy, majwyzszy w panstwie szef lodzi wojskowych 74
Nadzorowal on prawdopodobnie przewozy piechoty i z tytulu swej bar-
dzo wysokiej funkeji byl uwazany za jednego z pierwszych dostojni-
kéw. Istniat tez przy dworze Askiéw inny zarzgdca — hari-farma 7. Byt
to ,szef wod”. Zajmowal si¢ on rzekg nie tylko od strony transportu.
Nadzorowal tez sprawy zwigzane z wylewami rzeki, prace przy polo-
wach ryb itd.

Mamy wiec dwa piony organizacyjne, jeden wojskowy, drugi cywil-
ny. Mozemy tez przypuszczaé¢ z duzg pewnoscig, ze urzednicy ci nadzo-

"I1bn Batuta t. IV, s. 397, list A, Malfantego u Ch. de la Ronciére,
op. cit.

2Leon Afrykanczyk t II, s. 469 (0 Kabara); T el F, s. 270 o portach
w Gao (Goime i Gadai), s. 182, 183, 184 o portach w Gao, s. 161-—162, 246—247
o portach w Dienne, oraz male porty: s. 178 — porty nad jeziorem Debo, s. 252
port w Gurum (kolo Niafunke), s. 236 — Koriume — drugi port Timbuktu. T es S,
s. 107 i 418 porty Komino i Chibba (na poludnie od DiZenne), s. 439 Do’ai (kolo
Bamba), s. 107, 160, (Kabara), s. 422—423 — port w Dzenne, s. 400 — Koriume.

B F. Dubois, Tombouctou la mystérieuse, Paris 1896, s, 123, 224, 232—233, 167.

% O hi-koi'm: T el F, s. 89, 209, 243; T es S, s. 158—9, 165—6 i wiele innych.

BT el F, s. 142, 165, 216 .
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rowali podlegle sobie sprawy poprzez naczelnikéw portéw. Dla przykla-
du Tarich el Fettasz podaje sytuacje, w ktérej wzywa sie Guime-koi,
szefa portu w Gao, na narade najwyzszych dostojnik6w w panstwie, aby
informowal o liczbie lodzi i mozliwoéciach przewozu 6. Tak wiec sieé
portéw wraz z ich naczelnikami i obstugg to sie¢ rowniez organizacyjna.
Nie wiemy tylko, czyja wladza nad portami i ich naczelnikami przewa-
zala — hi-koi’ego, czy hari-farmy? Czy sie¢ portéw byla w ,,pionie”
wojskowym czy cywilnym? Byé moze mnie bylo zreszty tak ostrego po-
dzialu. Na odpowiedz nie mamy jednak wystarczajacych danych. Oczy-
wiscie rozne bylo znaczenie portéw. wielkich miast i ich zarzadcéw,
a inne portéw matych, bedacych czesto tylko miejscami postoju nocnego
w dluzszej podrézy. Najwazniejsze porty to Kabara i Koriume kolo Tim-
buktu, Goima i Gadai kolo Gao oraz nieznany z nazwy port w Dzenne.
Naczelnicy tych portéw wymieniani s3 w kronikach parokrotnie, a ich
pozycja i znaczenie ich urzedu byly powazine. O zakresie obowigzkéow
naczelnika portu w Kabara podaje Tarich el Fettasz wazng dla nas
wzmianke 7, ktérej tre§¢ rozszerzy¢é mozemy s$mialo na naczelnikéow
innych portéw. Kabara-farma dogladal portu, lodzi i podroznych. Od
kazdego pobieral prawo wejscia i wyplyniecia z portu. Wiadomose te
rozszerzajg dwukrotnie wzmianki o Goime-koi, gdzie ten zarzadca por-
tu w Gao musial orientowa¢ sie w liczbie posiadanych w porcie lodzi,
w mozliwosciach przewozu, jakie te lodzie dajj. Obowigzany tez byl ma
zadanie dostarcza¢ barek i lodzi bedgcych wlasnosciag Askii. Mial tez
kontrole nad lodziami prywatnymi 8. Wzmianki te okreslajg, naszym
zdaniem, dobrze obowigzki naczelnikow portéw w ogole, tak duzych jak
niewielkich.

Poza zorganizowana siatka portow, dajgca panstwu wiadze nad trans-
portem rzecznym, konieczna tez by! obsluga tego transportu. Panstwo
postepowalo tu inaczej niz osoby prywatne, ktére droga wynajecia ludzi
lub kupienia niewolnikow zapewnialy sobie sitle robocza od obstugi lodzi.
Panstwo postugiwalo sie znang juz nam organizacjg stuzebng. Shluzebni
tyindiketa i zendz dostarczali bowiem nie tylko lodzi, ale i ludzi do ich
obstugi 9.

Organizacja panstwowa wygladalaby wiec w $wietle zebranego tu
materialu w sposob mastepujacy. Na czele tej organizacji stali hi-koi
(zarzgdca wojskowy) i hari-farma (zarzadca cywilny). Podlegal im sy-
stem portow, ktory tworzyl sie¢ organizacyjng. Naczelnicy portéw pod-
legli byli zarzadzeniom wiladz centralnych. Do obstugi nalezgcych do
Askii lodzi i portow naczelnicy ci powolywali ludnosé stluzebng. Prze-
jazdem flotylii lodzi panstwowych kierowal fanfa, szef lodzi.

*

Zebrany material prowadzi mas do wniosku, ze poczatki wykorzy-
stania Nigru w transporcie wodnym na powazniejsza skale datowaé mo-
zemy na odlegle czasy hegemonii panstwa Ghana w Sudanie Zachod-

6 Znana nam marada w Gao, T el F, s. 260—270.

7T el F, s. 231 podaje: ,Kabara-farma byl wedlug zwyczaju Sonrajéw stuga
Askii, ktéremu polecano zarzadzanie Kabarg.. Kabara-farma mial za obowigzek
piecze nad portem, lodziami podtréinych; od kazdego z nich pobieral on prawo
wejécia i wyplyniecia...”.

T el F, s. 182, 231.

™ T el F, s. 109, 110,
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nim. Niger pelnil wtedy role kupieckiej drogi, wiodgcej na zewnatrz
panstwa, ku drugiemu osrodkowi 6wczesnemu — Gao. Dla transportu
wykorzystany byl wtedy niewielki odcinek zeglocwnej czesci tuku Ni-
gru — jego poinocna czes¢ od Ras-el-Ma (nad jeziorem Fagbine) do Gao.
W XIII i XIV w., w okresie hegemonii panstwa Mali, Niger pelhié¢ za-
czal role drogi lgczacej tereny jednego panstwa — role drogi wewnetrz-
nej. Peine wykorzystanie Nigru w wewnetrznym, przede wszystkim
komunikacyjnym zyciu Mali, napotykalo jednak na powazna przeszko-
de. Byly nia bystrzyny Sotuba ma Nigrze, ktoére oddzielaly centrum
panstwa Mali i jego stolice Niani od terytoriéw lezacych wzdluz Nigru
na péinoc. Utrudnialo to stale zwigzanie tych terenéw z Mali. Dlatego
tez nowy i prezny osrodek, jakim w II polowie XV w. stalo sie panstwo
Sonraj, zdotal pckonaé¢ Mali i odebra¢ mu tereny az do bystrzyn Sotuba.
Wladza Sonraj siegala od bystrzyn Sotuba na zachodzie do Busa na po-
hidniowym wschodzie. Poprowadzenie podbojéw wlasnie wzdhuz zeglow-
nej czescei Nigru, nie zas z Dendi — kolebki Sonrajéw —— na poludnie
zgodnie z biegiem rzeki, co byloby naturalng tendencjg rozwoju kazde-
go organizmu panstwowego i ekspansji kazdego ludu®, wskazuje na
pelna swiadomos§¢ w Sonraj korzysci, jakie daje zeglowna rzeka i prze-
szkod, jakie stwarzaja jej odcinki niezeglowne. Podobnie, przesledzone
przez nas ramy organizacyjne transportu rzecznego wydajg sie swiad-
czy¢ o zrozumieniu wagi tego zagadnienia przez wladcow Sonraj.
Uksztaltowanie terytorium Sonraj wzdluz calego zeglownego odcin-
ka luku Nigru nadawalo rzece i transportowi nigeryjskiemu bardzo wy-
soka range. W Sonraj nastapilo zlanie sie, dopasowanie, wspélistnienie
dwoch funkeji Nigru — jego roli jako drogi wewnetrznej w panstwie
i drogi wiodgcej na zewnatrz. Wrotami prowadzacymi z Sonraj na po6l-
noc bylo nadnigeryjskie Timbuktu, stad tez jego tak wazna w gospodar-
ce tego panstwa rola. Rownie powazna byla rola Nigru jako drogi we-
wnetrznej w panstwie. Transport rzeczny byl w gospodarce panstwa
i w jego zyciu politycznym dziedzing niezwykle wazng. Rozlegle teryto-
rium, ciggnace sie wzdluz rzeki na diugosci okolo 2 tysiecy km, wyma-
galo stalej lgeznosci. Wprawdzie transport wodny nie byl jedyna znang
forma transportu w Sudanie Zachodnim, ale zaréwno wykorzystanie
wielblagda, konia, jak wreszcie sily ludzkiej bylo bardzo drogie. Stoso-
wano te rodzaje transportu tam, gdzie byly one jedyne z mozliwych —
na pustyni (wielbtad), na potudniu, gdzie rzeka nie byla zeglowna, a mu-
cha tse-tse zabijala zwierzeta (tragarze). Posiadanie konia bylo ze wzgle-
du ma cene przywilejem warstw mnajwyzszych. Doda¢ tez musimy, ze
nie stosowano w Sudanie Zachodnim transportu kolowego, nieprzydat-
nego szczegdlnie nad Nigrem ze wzgledu na bagniska otaczajace rzeke.
Na tym tle i w tym $wietle rola transportu rzecznego staje sie w pelni
zrozumiala. Byl to bowiem, jak pozwala wnosié¢ zebrany przez nas ma-
terial, transport tani, stosunkowo szybki i mogacy przewozi¢ znaczne
partie ladunku. Dlatego transport ten w sposdb znakomity przyczynial
sie do zespolenia terytorium panstwowego. Odgrywaly tu role zaréwmno
wzgledy gospodarcze jak militarne. Wreszcie dostep, dzieki rzece, do
dalekich rynkéw zbytu i do odlegtych partneréw handlowych, stal sie
jedna z przyczyn, dla ktorych tereny nadnigeryjskie rozwijaty sie naj-

% F. W. Bovill, op. cit, s. 138 wysuwa te my$l odnosnie ekspansji ludu
Sorko. Mozna te my$l podtrzymywaé réwniez odnosnie péiniejszej ekspansji pafr-
stwa Sonrajoéw.
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bardziej dynamicznie, ich produkecja byla wysoka i réinorodna, dostep
do sprowadzanych towaréw latwiejszy. Dzigki temu tez ludnosé¢ nadni-
geryjska byla liczniejsza niz na terenach od Nigru odleglych. Wsrod
mozliwosei, jakie dawala rzeka, istnienie dogodnego transportu wodne-
go jest, w S$wietle przedstawionego wyzej materialu, bardzo wazne.
Wieksze miasta w Sudanie Zachodnim, bedace osrodkami okregéw go-
spodarczych, lezaly najczesciej nad Nigrem lub jego zeglownymi doply-
wami, co jest jeszcze jednym dowodem zwigzania rozwinietych form
zycia gospodarczego w Sudanie Zachodnim z Nigrem i jego rola jako
drogi wodnej. Co wiecej zurbanizowanie obszaru nad Nigrem wskazuje
na fakt wzajemnej zaleznosci poszczegélnych miast mozliwy dzieki rze-
ce. Proces rozwoju miast na tym obszarze mial wiec dzieki rzece swoj
specjalny charakter.

Podsumowujgc wigc mozemy stwierdzi¢, ze wykorzystanie Nigru
jako drogi wodnej ma historie, ktora mozna przesledzi¢. Osrodek Zycia
politycznego i gospodarczego przesuwat sie w historii Sudanu Zachod-
niego z zachodu na wschod, nadajac rzece coraz wyzsza range, gdyz
wraz ze zmiang osrodkow, zmienialy sie tez drogi wicdace ku nim i wy-
korzystanie rzeki. Z drogi wiodacej na zewngtrz panstwa, jak bylo to
w Ghanie, stal sie Niger drogg nie tylko zewnetrzng, ale i wewnatrz-
panstwowa w Mali i w Sonraj. Je§li pierwsza z tych rél, droga na zew-
wnatrz — byla domeng kupiectwa, to wykorzystanie wewnetrznej roli
rzeki bylo domeng bardzo ozywionej dzialalnosci panstwa. Okres son-
rajski to czasy, gdy doszlo do uzgodnienia tych dwoéch mozliwosci, jakie
dawala rzeka w dziedzinie transportu. Dlatego tez jest to okres szczyto-
wy w wykorzystaniu rzeki przez panstwo i ludzi, a ramy organizacyjne
transportu rzecznego w Sonraj zostaly energicznie rozbudowane,

Istnienie dogodnej drogi wodnej dawalo obszarom nadnigeryjskim
mozliwoéé bardziej dynamicznego rozwoju, mozliwos¢ wzrostu handlu
i powstania ludnych miast. Za zwigzkami gospodarczymi szla zas ekspan-
sja panstwowa, prowadzona z pelng §wiadomosciag wzdiuz Nigru. Teryto-
rium uksztaltowane wzdluz Nigru zyskiwalo dzieki rzece spoistos¢ go-
spodarcza i polityczna.

Muxan THBIMOBCKM
HUIEP KAK BOJHOM IIVTE B KPVIIHBIX TOCYIAPCTBAX 3AIIAJTHOIO
CYIDIAHA JO UCXOIOA XVI BEKA

Hurep npusaziemur K TeM 3HAYMTENBHBIM DPEeKaM Mupa, Hax KOTOPLIMM CO-
3TaBaJiMCh M Pa3BUBAJMChL KPYIHBble TOCYRapCTBEHHbIe OGpaszoBanma. Hurep- ABiAj-
€A yAOOHBIM BOJHBIM IIYTE€M, TAaK Kak 3HAauuTeNbHble ero y4JacTky ObliyM CYAOXOAm-
HbI, a BbLICOKHMI1 YPOBE€Hb BOJ NPy ONPEIEIeHHOM MX PEeXIMe, COXPAaHAJICA 3Ha4YMn-
TeJbHYIO 4acTb rojaa. Hawuboslee 3HAYMUTENbHBIMM NPENATCTBUAMU HABIAIUCL Obl-
crpuabl Cory6a u Byca. Crneaa MCTODMIO MCTIONBL30BaHusa Hurepa Kak BOJHOTO
OyTM aBTOP YCTAaHABJAMBAET, YTO HEHTP HOJIUTHYECKOTo 1 3KOHOMMYECKOro ObiTa
B 3anmaguoM CynaHe M3MeHsA CBOe IIOJIOKEHMe INpPHAABaA pOIM PEKM Bee 6OIb-
uiee 3HayeHue. B rocynapcrse I'ana Hurep 6nin AOpPOroil KyNiIOB HanpaBJABIIMXCH
u3 cromubl I'ansl Kymb6u Canex B T'ao — COHpPaMCEMI1 LIEHTP B BOCTOYHO YacTHU
n3riba Hurepa. Jns TPaHCTIOPTa MCNOJAL3OBBIBAJICH TOXBLKO CEBEPHBIH y4acTOK
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PEeKM INpMBIEKaA ONRIT pbIbanroro rureMenyu Copro. B XII—XIV Begax, B ro-
cyaapcrBe Manu Hurep cranm He TONBLKO BeAYHUIM M3BHe KYIIEYECKMM IIyTeM, HO
M BHYTPEHHeroCyJapCTBeHHO# Marucrpaiabio. OpgHako B Mam Oeicrpumuaa Coryba
3aTpPyAHANA CBA3b NEHTPAJBLHOM TEPPUTOPMIL rOCYAAapCTE3, PACHOJOKEHHOIt HA T
OT 9TUX OBLICTPMH € TEPPUTOPHMEl DAaCMOJIOXKEHHO! Ha ceBep or HuMX. IIosTOMY TO
B XV Bere rocymapcreo CoHpait oroaBuHyso Many Ha Or u PacHpOCTDAHILIC
TIOCTENIEHHO CBOe rocnoAcTtBo Ha Hurep or Byca po Cory6a. OGpazoBanue reppi-~
TOpuy rocyzapctBa COHpai BAOABL CYZOXOOHOrO y4acTEa PeKm npuuzano Hurepwit-
CKOMY TPAaHCIIOPTY KpymHoe 3HavyeHue. Hacrymmno obpegumenane napyx ysxipmt Hir-
repa. €ro poJm KakK BHYTPEHHO-TOCYIApCTBEHHOr0O TYTH ¥ IIYTH BHEUIHMX CHO-
ineHwit. BoporaMyu BeIYIMM)f Ha CE€Bep II0 HamnpasjJeHmi0 Marpeba Onuro Tun-
OyrTy. Takxe apyrue uearpol: Ixenue, I'ao, Tauaumpma passusBajguch Haxy Hire-
POM ui ero npuTokom Baun. D10 CcBMAETENLCTBYET, UTO IMponecc ypoSaRwmsalmu
3TOK TeppuTOopuM ObLI TEeCHO CBA3aH C BOAHBIM TpaHcmoproMm (cHaGKeHue roponos).
Ilepuox Coupaiicknit (XV—XVI B) ABNAETCA BpeMeHEM HaMBBICHIETO [MOTBEMA
BOogHOro TpaHcnopra no Hurepy, o uyeM CBUAETENbCTBYeT NPEACTABJEHHOE ABTOPOM
pa3noobpa3ue TUNIOB JIOROK ¥ TOBAapHBIX 0GapoXK a Tak’ke pa3BepHyTads rocyaap-
crBom CoHpail cucTemMa OpPraEM3anMy BOAHOTO TpaHcnopra. Ilpu ABOpe ackmu Ha-
Xomuaucr HavadbHuRuM XH-Koji (raaea Jnopeit) p Xapu-dapma (rmasa BoOZ), KO-
TOPBIM ObLIM IOZBEAOMCTBEHHbl HAYAaJbHUKM NpHucTaHeitr y nopron. OGCayXKyBaHue
TPapCrIOpTa M IIOCTAHOBEKA JIOAOK JAJA TOCYZApCTBA NPUMHAZNERaAM K OOGA3aHHO-
CTAM CAOYXMIABIX KacT TBIMHAMKeTa yu 3eHAXK. CymecrsoBaja cucrema QIoOTUIMIL
JONXOK TI0J KOMAHJOBaHyeM YWHOBHMKA — (baHpa.

Peuynoit TpaHCIOPT KAk BbITORAHBLINA, NCIIEBBLIZ ) OTHOCUTENBHO OLICTPLIIT GbIX
ogaMM u3 GAKTOPOB CO3AABABIINMX BO3MOXHOCTE OBLICTPOTO SKOHOMMYECKOro I10-
ABEMa NPHMHUTEPUMMCKMX 3eMeNlb. Bceneny 3a 9KOHOMMYECKMMM CBA3AMK CJEOBaJa
rocyjiapcrBeHHass 3KCIIQHCHMA CO3HaTeJbHO pa3BepreiBaemas BAoiab Hwurepa. 06-
pa3oBaHHAA BAOJIB CYAOXOZHOI wuactun Hwurepa teppuropua npuobperana Xo03Ai-
CTBEHHYI0 ¥ MNOJUTIMECKYIO LEJIbHOCTh.

Michat Tymowski

LE NIGER, VOIE DE COMMUNICATION DANS LES GRANDS ETATS
DU SOUDAN OCCIDENTAL JUSQUA LA FIN DU XVIe SIECLE

Le Niger est I'un de ces grands fleuves du monde, sur les bords desquels se
sant développés de vastes Etats. Il cconstituait une bonne voie de communication,
puisquil était navigable sur des distances considérables et que le niveau de ses
eaux, réglé par un régime oconstant, était élevé pendant une grande partie de
Tannée. Les principaux obstacles pour la navigation, c’étaient les rapides Sotouba
et Boussa. Etudiant l'histoire du Niger en tant que woie de communication,
rauteur constate que le centre de la vie politique et économique au Soudan Occi-
dental est allé se déplacant de telle fagon, que le fleuve a acquis une importance
de plus en plus grande. Dans I'Etat du Ghana le Niger était la voie des mar-
chands allant hors du pays, partant de Koumbi Saleh (capitale du Ghana) et se
dirigeant vers Gao (centre songhayen dans la partie orientale de la boucle du
Niger). On n’utilisait pour le transport que la partie septentrionale du fleuve,
en mettant 34 profit I'habileté de pécheurs Sorko. Aux siécles XIIle—XIVe, dans
TEtat du Mali, le Niger ne fut plus seulement la route du commerce extérieur,
mais servit aussi de voie de communication i YTintérieur de I'Etat. Cependant les
rapides Sotouba rendaient difficile la liaison entre les territoires centraux de
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T'Etat, situés au Sud de ces rapides, et les territoires situés au Nord de ceux-ci
C’est porquoi au XVe siécle I'Etat du Songhay repoussa le Mali vers le Sud et
conquit graduellement le Niger de Boussa jusqu'd Sotouba. La formation de I'Etat
du Songhay le long de la partie navigable du fleuve accrut comsidérablement
I'importance du transport nigérien. I1 se produisit une fusiom des deux fonctions
du Niger: de sa fonction en tant que voie intérieure du pays et de sa fonction
en tant que vaie vers l'extérieur. La porte ouvrant sur le Nond en direction du
Maghreb, c’était Tombouctou. D’autres centres se développérent aussi sur le
Niger ou sur son affluent Bani: Djenne, Gao, Tendirma. Cela témoigne du fait
que le processus d’'urbanisation de ce territoire était trés étroitement 1lié au
transport fluvial (approvisionnement des villes). La période du Songhay (XVe—
XVIe siécles) est la période ou le transport par le Niger atteignit son intensité la
plus grande, ce qui ressort de la grande variété de types de pirogues et de barques
(que lauteur passe en revue), ainsi que du systéme d’organisation du transport
fluvial mis en place par I'Etat. A la cour de I’Askia il y avait des hi-koi (chefs
des pirogues) et des hari-farma (chefs des eaux), dont dépendaient les chefs des
ports et des stations. Le travail de transport et la construction .de bateaux pour
TEtat incombaient aux castes serviles Tyindikéta et Zemdji. I1 existait un systéme
de flottilles commandées par un fonctionnaire: le fanfa. Le tramsport fluvial,
facile, peu coiteux et relativement rapide, a été l'un des facteurs qui ont rendu
possible un développement économique plus rapide des terres situées sur les
bords du Niger. Aux liens économiques faisait suite lexpansion politique, qui
allait consciemment le long du fleuve. Le territoire qui se constituait sur les
bords de la partie navigable du Niger acquérait une cohésion économique et po-
litigue,



