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ANDRZEJ DZIUBINSKI

Drogi handlowe polsko-tureckie w XVI stuleciu

Handel Polski ze Wschodem muzulmanskim i trasy, ktérymi on prze=-
biegal w okresie péznego Sredniowiecza, znane nam sg przede wszystkim:
dzieki paru pracom %. Charewiczowej. Zainteresowania innych
badaczy, ktorzy zajmowali sie tym zagadnieniem, takze nie wykraczaty
poza chronologiczng cezure koncowych lat pietnastego stulecia. W daw-
niejszej historiografii utrzymywal sie madto poglad, ze pomyslnosé handlu
zostala zachwiana w spos6b trwaly przez dziatalno$é Turkéw na Bliskim.
Wichodzie. Stad przekonanie (St. Kutrzeba), ze jego ,zloty okres
to czasy jpoprzedzajace przejscie we wladanie tureckie Kaffy i Biatogrodu.
Moze wlasnie dlatego nie zwrécono prawie wecale uwagi, poza fragmen-
tami prac f.ozinskiego, Balabana i Schippera, na jeden
z najwazniejszych okresdéw w rozwoju handlu polsko-tureckiego, jakim
byt wiek szesnasty.

Upadek Konstantynopola w 1453 r. zostal oceniony przez niektérych
historykéw jako korzystny dla Lwowa ze wzgledu na skierowanie sie po
tej dacie towaru wschodniego na droge ladowg !. Morze Czarne stato sie
odtgd morzem tureckim, a Bosfor zamkniety zostal dla statkéw wloskich.
W tym czasie w kontaktach handlowych kolonii genuenskich na Krymie
z Europg posredniczyly Biatogrdd i Lwéw 2. Okres cwych kilkudziesieciu
lat do momentu przejscia we wladanie tureckie Kaffy (1475) 1 Bialogrodu
(1484) byt dla polskiego handlu bardzo pomyslny. Z chwilg utraty portow
zmniejszylo sie znaczenie polityczne Polski nad Morzem Czarnym,
a w stosunkach handlowych ze Wschodem mastgpil przejsciowy kryzys.
Byt on wynikiem dzialan wojennych prowadzonych na trasie handlowej
i pierwszych chwil umacniania si¢ wladzy tureckiej na $wiezo zdobytym
terytorium. Owa niesprzyjajgca dla handlu sytuacja przeciggnela sie o
poczatku XVI w., z powodu antytureckiej polityki kréla Jana Olbrachta.
O jakim$ krachu kupiectwa lwowskiego w tym czasie nie mozna jednak
moéwié, bowiem nie ma na to zadnego dowodu w aktach miejskich 3. Stan
tymczasowoséci 1 niepokoju, ktéry przedituzaly krotkotrwale rozejmy
z Turcjg (1489 i 1494) trwal az do 1501 r. Zawarty zostat witedy paro-
letni rozejm, zamieniony w 1533 r. na ,pokéj wieczysty®, dotrzymany
zasadniczo przez Turcje do konca XVI w. Totez ma poezatku tego stu-
lecia, polski handel lewantynski stangt przed nows perspektywsg stosun-
kowo spokojnego rozwoju.

1'S. Lewicki, Targi lwowskie od XIV do XIX wieku, Lwow 1921, s. 20.
Por. takze 1. Schipper, Dzieje handlu Zydowskiego na ziemiach polskich,
Warszawa 1937, s. 20. T

2 M. Matowist, Kaffa kolonia genuenska ma Krymie i problem wschodni
w latach 1453—1475, Warszawa 1947, s. 62.

3%. Charewiczowa, Handel Lwowa z Moldawiq i Multanami w wiekach
$rednich, KH XXXVIII, 1924, s. 57.
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W XVI w. Panstwo Ottomanskie przezywalo moment swej najwigk-
szej ekspansji, jednoczac caty Bliski Wschéd, péinocng Afryke, i poéinocne
wybrzeza Morza Czarnego W ten sposéb olbrzyrme te teryto'rla rozbite
dotgd na niezalezne i wrogie czesto panstwa, staly sie cze;sme; sktadowg
jednego wielkiego Imperium. Wszedzie tam, chociaz z roznym skutkiem,
dzialaé zaczeta turecka machina administracyjna — trzeba to przyznaé¢ —
jedna z najsprawniejszych w owym czasie. Za$ militarna sita Turcji na-
rzucita podbitej czesel swiata swoistg pax turcica. Turcy, jesli sami w du-
ZEJ mierze nie zaJmotwa'h sie handlem jako nardd wojownikéw, pozosta-
wiajac to zajecie Grekom, Ormianom, Zydom i innym narodowosciom,
doceniali przeciez znaczenie, jakie dla ich dochodéw skarbowych przy
polityce cigglej ekspansji mial rozwoj handlu . Konsekwencjg tego byta
odpowiednia polityka handlowa sultanéw w pierwsze] polowie XVI w.
Dazyli oni, po opanowaniu wybrzezy lewantynskich, do skierowania
réwnoleglych dotad -strumieni handlu (czarnomorskiego, anatolijskiego
i syryjsko-egipskiego) w jeden — stambulski. Postuzyl temu czesto stoso-
wany w Panstwie Ottomanskim system przymusowych -przesiedlen.
W r. 1475 przesiedleni zcstali do Stambutu kupcy wloscy z Kaffy ®.
Nastepnie Selim I, po opanowaniu Egiptu w 1517 r., zarzgdzil przewie-
zienie do Stambulu mnajbogatszych kupcéw kairskich$ a jednoczesnie
wydal zarzgdzenie, aby jedwab perski, ktéry dotad wieziony byl gléwnie
do Syrii, kierowany byt nad Bosfor. Ponadto zamierzeniem Sulejmana I
byto scentralizowanie w stolicy handlu korzennego 7. To ostatnie rozpo-
rzgdzenie niewiele juz zmienialo w zlej sytuacji Wenecji i Aleksandrii
na rynku korzennym ze wezgledu na skuteczng w latach dwudziestych
blokade morskg Egiptu przez Portugalczykéw. Natomiast powyzsze po-
suniecia administracji tureckiej byly bardzo korzystne «dla polskiego
handlu, nadajgc wieksze znaczenie drodze lgdowej, biegngcej ze Wschodu
przez Bosfor 1 Balkany do Lwowa. Odtad Stambul zaczal odgrywac
w handlu polskim coraz wigkszg role. Rzucony za$ na rynek stambulski
towar kierowal sie silg rzeczy takze do Polski. Mozna tym posuniecicm
tureckim zarzuci¢ pogarszanie sytuacji gospodarczej innych osrodkéw
handlowych Imperium na korzys$é stolicy. Nie nalezy jednak zapominaéc
o szkodliwej dla miast Bliskiego Wschodu dziatalnosci portugalskich flot
na Oceanie Indyjskim. W pewnym sensie posuniecia tureckie uzupel-
nialy tylko to, co swg politvka kolonialng zmienili w szlakach handlo-
wych Portugalczycy, ktorzy stosujac krwawy terror wobec przytapa-
nych na morzu kupcoéw arabskich znacznie ograniczyli w pierwszej po-
fowie XVI w. arabska zegluge pomiedzy Indiami, Persjg i EgiptemS.
Dzieki temu wzrosto znaczenie azjatyckich drég kontynentalnych, a szeze-

1 E. Alberi, Le Relazioni degli ambasciatori veneti, serie III, t. I, Firenze
1846, s, 283—284: Stambul 1560 r. Relacja Marino Cavalli dla senatu weneckiego:
Un altro rispetto, e di molta importanza, che muoveira il Gran-Signore a non far
guerra senza causa a vostra seremitd, é il danno grande ch’egli sente melli suoi dazi
quando li nostri mercanti non possono trafficare con li suoi [..]. Tamze t. I, s. 38:
B. Navagero (luty 1553 r.): doch6d roczny z cel i handlu przynosi w calym panistwie
suttanowi ponad 1200 000 dukatéw. Tamze, t. I, s. 311: M, Barbaro (1573 r.): na 8 min
dochodu rocznego patstwa z cet pochodzilo 2 mln dukatdw.

5 M. Matowist, op. cit., s. 336.

$ Journal d’un bourgeozs du Caire. Chronique de Ibn Iyds, wyd G. Wiet,
{. 1I, Paris 1960, s. 173 i 177 (kwiecien—maj 1517 r.).

“W. Heyd, Histoire du commerce du Levant t. II, Leipzig 1936 s. 546.

8 A, Kammerer, La Mer Rouge, ’Abyssinie et U’Arabie depuis Vantiquité
t. II, Les guerres du poivre, Le Caire 1933, s. 105.
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gbélnie ozywily sie miasta perskie, poniewaz wrogo nastawione do Portu-
galezykdw mahometanskie ksiestwa z péinocnych Indii tam wiadnie kie-
rowaty swoj eksport korzeni. Sytuacje te mozna uwaza¢ za typows tylko
dla pierwszej polowy stulecia, bowiem Portugalia nie byla w stanie
zniszezy¢ dokzezetnie 1 na diugi czas zeglugi arabskiej na oceanie i na
Morzu Czerwonym, a rozporzadzenie Sulejmana, aby przenie$¢ handel
korzeniami z Aleksandrii do Stambulu, zostato raczej na papierze. Dosye
szybko wtadze portugalskie w Indiach musialy p6js¢é na kompromis
i zmieni¢ nieprzejednang przez pierwsze ¢wieréwiecze XVI w. postawe
w stosunku do handlu muzulmanskiego.

Zrozylo sie na to pare przyczyn. Po pierwsze, jak podajg Zrodia we-
neckie z potowy stulecia, zasoby korzeni gromadzone corocznie w fakto-
riach portugalskich 'w Indiach przekraczaly mozliwosei transportowe
floty 9. Wobec tego najbardziej pozgdane przyprawy na rynku europej-
skim, jak pieprz i imbir, wysytane byly do Lizbony, za$ pozostale, aby
unikng¢ koniecznosci sprzedania ich z minimalnym zyskiem na miejscu
w Goa, kierowano przez Ormuz na rynki arabskie. W ten sposéb po-
nownie ozywita sie zegluga arabska. Po drugie, od lat szesédziesigtych
XVI w. stopniowo stabnie potega morska Portugalil swskutek monopolis-
tycznej polityki krolewskiej zapoczatkowane] przez Manuela 119 Trzecig
wreszcie przyczyng byly wojny turecko-portugalskie, podezas ktérych
Portugalczycy, szukajagc w' Persach sojusznika, zmuszeni byli zezwoli¢ na

~wywoz korzeni dc Basry. Ich wywoéz ponownie zaczgl sie kierowaé do
Kazwinu, albo drogg wodng Eufratu do Sywii. Zjawiska te wplynely na
0gblng zmiane sytuacji w handlu korzeniami, czego dowiedli juz F. C. L a-
ne i F. Braudel Lata szeSédziesigte XVI w. byly wigc chwilg
ponownego odrodzenia sie¢ handlu lewantynskiego z centralnym targiem .
korzennym w Aleksandrii. Przybywajgce do tego portu transporty z Ma-
labaru réwnaty sie co do wielkosci dostawom lizbonskim. Z Aleksandrii
towar wywozony byl do Wenecji i Stambutu.

Czy przemiany te uwidocznily sie na rynku polskim? Mozna na to
odpowiedzieé twierdzaco. W czasie wojny handlowej toczacej sig po-
miedzy Polska a Wroclawiem w 1511 r., Zygmunti I zakazal w celach
represyjnych dowozenia do Polski korzeni ze Slgska. Marcin Bielski po-
daje w swej Kronice, ze zaczeli je wtedy Ormianie wozi¢ z Turcji,
a nastepnie import gdanski poczal pokrywaé zapotrzebowanie krajowe 12,
Whnioskowaé¢ stgd miozna, iz w okresie wojennych stosunkéw z Turcja,
w czasie wyprawy Jana Olbrachta, a potem przez mastepne kilkanagcie
lat XVI w., kiedy odwrdcone zostato: przez Portugalczykow ujscie korzeni
indyjskich na Ocean Atlantycki, nie sprowadzala Pcolska tego towaru
z Turcji, poniewaz bylo go tam jeszcze niewiele. Decyzja krélewska z lat
1511—1515, aby nie przywozié do kraju korzeni ze Slaska, miata obok
wzgledow represyinych i ten aspekt, ze Wenecja w owym czasie prze-
zywala jedng z majbardziej krytycznych chwil w handlu korzeniami.

9 E. Alberi, op. cit, serie III, t. II, s. 6 (relacja D. Barbarigo z 1564 r.).

10 Kupcy portugalscy wycofuja sie z budowania wiasnych statkéw, przez co
zmniejsza sie liczebno$é {floty portugalskiej. Por. J. Pirenne, Les grands
courants de U’histoire universelle t. II, Paris 1950, s. 352.

U C. Lane, The Mediterranean Spice Trade, , The American. Historical
Review” t. XIV; F. Braudel, Le Méditerranée et le monde méditerranéen
¢ Vépoque de Philippe II, Paris 1949.

12 M, Bielski, Kronika Polska t. II, Sanok 1836, s. 961
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Jej galery w r. 1512 powrécily z dorocznego rejsu do Syrii puste 13,
Jednoczesdnie towar ten zaczyl sie juz kiercwaé z Indii na drogi lgdowe
Persji i Turcji. Stad korzenie idgce w sporych ilodciach z Turcji do
Polski byty tafsze od korzeni weneckich sprowadzanych ze Slaska.

Mozna zatem przyjac, ze w pierwszej potowie XVI w. polski handel
lewantynski odniost korzysé ze zmienionej sytuacji na Oceanie Indyjskim.
Dla Lwowa, w przeciwienstwie dc Wenecji, dla ktorej zagadnienie por-
toéw, do ktorych korzemie docieraly bylo istotne, mnie miato wickszego
znaczenia, czy towary beda wiezione z Aleksandrii do Stambulu, czy
tamze drogami anatolijskimi. Kiedy na Lewancie przewazyly szlaki ana-
tolijskie, Lwéw zyskal na tym. W poézniejszym okresie, kiedy bamndziej
optacalny i globalnie wiekszy byl juz import produktow kolonialnych
przez Gdansk, inne towary w przywozie z Turcji, jak owoce, wina,
jedwab 1 wyroby rzemieslnicze, zajely ich miejsce tak, ze nie pogorszylo
to sytuacji polskiego handlu swschodniego.

Po tym wprowadzeniu w ogélne przemiany gospodarczo-polityczne
przejde do szczegblowego przedstawienia drég handlowych poclsko—tu-
reckich,

Jak zaznaczylem na wistepie, drogi Iaczace Polske ze Wschodem
w XV w, omowione zostaly przez Lucje Charewicz 4. Glownym dla niej
zrodiem byt przywile] wystawiony dla lwowian przez ksiecia molbdaw-
skiego Aleksandra Dobrego w 1408 r.1 Wyliczone tam komory celne
umozliwily dokladne wytyczenie najwazniejszych kierunkéw. Szlaki te
dla pierwszej potowy XV w, byly stale, znajduja bowiem potwierdzenie
w akiach nastepnych hospodaréw, ktérzy ten przywilej przedtuzali 6.
Drogi handlowe na terenie moldawskim w XV stuleciu przedstawialy
rysunek o wiele bardziej réznorodny niz znajdujemy to w XVI w. Mozna
moéwié tam o wielu kierunkach, ktére od Lwowa, wzdtuz biegu Seretu,
Prutu i Dniestru zmierzaty do Biatogrodu i Kilil. W Suczawie krzyzowaly
sie wszystkie gléwne linie drozne. Lwdw mial z nig polgczenie za posred-
nictwem dwéch drédg: jednej przez Trembowle, Kamieniec, Chocim, Do~
rohoi, oraz drugiej przebiegajacej przez Halicz, Kolomyie, Smatyn Cze1—
niowce 1 Seret!’, Najwazniejsza z drog Wychodzacych na pid.-wschdd
z Suczawy byt szlak prowadzacy do Bialogrodu przez Jassy i Lopuszno.
Szlak ten przediuzal sie nastepnie drogg morsks ku Kaffie lub Konstan-
tynopolowi,

Jest to w zarysie stan drég na ,przesmyku® moldawskim do
1484 r. — daty upadku Biatogrodu., Wymienitem tutaj tylko ten port
opuszczajge celowo Kilie, cytowang zawsze obok Biatogrodu z racji przy-
padku dch réwnoczesnego niemal (14 1 28 lipca 1484) zdobycia przez Tur-
kéw, Olg:ierd Goérka odmawial Kilii takiego znaczenia handlowego,
jakie sie temu miastu przypisuje w opracowaniach naukowyech, uxwazajac
ja za zwyklg twierdze strzegacg ujéé Dunaju '®. Przejrzane przeze mnie
zrédla zasadniczo potwmmdxzaya, teze Gorki, Tak na przyklad dokument
Aleksandra Dobrego z 1408 r. i nastepne jego potwiendzenia wymieniajg

18 W, Heyd, op. cit. t. II, s. 544,

i 4P, Charewiczowa, Handel §redniowiecznego Lwowa, Lwow 1926, s. 306
mapa.

B AGIZ VII, s. 205, nr 2: Suczawa, 8 pazdziernika 1408.

18 Tamze t. VII, s. 214, nr 3: 1409 r.; 8. 216, nr 4: 1434 r.; s. 228, nr 7: 1465 r,

17 3. Charewiczowa, Handel §redniowiecznego Lwowa, s. 36.

8 0. Gérka, Bialogrod i Kilia ¢ wyprawa czarnomorske z 1497 roku, War-
szawa 1939,
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Bialogréd nie wspominajgc weale o Kilii. Podobnie rozporzadzenie sut-
tana Mehmeta II z 9 czerwca 1456 zezwala jedynie kupcom z Biatogrodu
przybywaé statkami i handlowaé w Adrianopolu, Stambule i Bursie !,
Dokumenty sultanskie z XVI w. dotyczace roznych 1ncyden‘t04w i zatar-
g6w pogranicznych polsko-tureckich, kiedy wymieniaja Biatogrod (Ak-
kerman), okre$lajg go nadal jako port i dotyczg nieraz spraw handlo-
wych, natomiast nazwa Kilii pojawia sie nader rzadko; wymieniany bywa
przewaznie kadi kilijski w zwigzku z zarzgdzeniami natury sgdowej lub
administracyjnej. Wobec przesunigcia sie po 1484 r. gléwnego odcinka
drogi polsko-tureckiej z linii Suczawa—DBialogrdd, na trase Suczawa—
Jassy—GQGalacz, Kilia majaca za podrednictwem Dunaju polgczenie z Ga-
laczem lezala blizej nowe]j drogi handlowej niz Bialogrod, ktory pomimo
tych zmian swej funkcji portu nie zatracit. Podolnie Kaffa po przejsciu
w rece tureckie w 1475 r. utrzymywala nadal z Polsks stosunki handlo-
we 2%, kontynuowane w XVI w.* O Kilil nic w tym czasie nie stychaé.
Dopiero poczawszy od lat siedemdziesigtych XVI w. stala sie ona portem
dla win greckich importowanych do Polski?2. Na tej podstawie uwazam,
ze decydujgce znaczenie dla uksztaitowania sie nowego kierunku drogi
lgdowej polskio-tureckiej, na  trasie jej przebiegu motdawskiego mial
tylko upadek Bialogrodu. Utwierdzenie sie wiadzy tureckiej w Dobrudzy
po zdobyciu wymienionych twierdz, a takie zhotdowanie przez Porte
w 1476 r. Multan moglo wywrzeé wplyw na ostateczne uformowanie sie
kierunku drogi lgdowej do Stambutu. Na odcinku tureckim nastgpilo to
ostatecznie w dziewieédziesigtych latach XV w. Droga ta byla aktualna
nadal jeszcze w XVIII stuleciu %3,

Niemal jedynym Zrdédlem, na podstawie ktérego mozemy wytyczyé
szlak handlowy miedzy Lwowem a Stambulem, sa itineraria postow
polskich udajacych sie do Turcji w XVI i XVII w. Szczegdlnie pomocne.
do ustalenia miejscowosci, przez ktére droga ta przechodzila w granicach
Turcji, jest sprawozdanie Erazma Ofwinowskiego z podrézy odbytej
w 1557 r. w orszaku posta Andrzeja Bzickiego ?*. Warto§¢ jego jest tym
wieksza, ze wraz z poslem jechala karawana kupcow ormianskich. Z ob-
cych podréznikéw Anglik Henry Austell jechal w 1585 7. ze Stambulu do
Lwowa tg samg prawie trasg co Otwinowski 2?3, Pewng trudnosé sprawia
dokladne ustalenie przebiegu trasy handlowej na terenie Moldawii. Nasz
fragmentaryczny material (brak danych dla komoér celnych) pozwala
raczej ogblnie okresli¢ kierunki. Wedlug Nistora kupcy polscy na
Wotoszezyznie uzywall w XVI w. nastepujgeej drogi: Chocim—Dorohoi—
Jassy, a dalej przez Bertad do Gataczu nad Dunajem 2, Droga Otwinow-
skiego tylko w jednym punkcie pokrywa sie z wymieniong, mianowicie

19 Katalog dokumentéw tureckich t, I, cz. I [dalej KDT), wyd. Z. Abrahamo-
wicz, Warszawa 1959, s, 22, nr 2.

20 DT, s. 25, nr 7: Bayazit II do Kazimierza Jagielloficzyka, 31 marca 1489.

21, Koczy, Handel Poznania do polowy XVI wieku, Poznah 1930, s. 45.

2 Wi Rozinhski, Patrycjat i mieszczanistwo lwowskie w XVI i XVII wieku,
Lwéw 1892, s. 50.

3 P, P. Panaitescu, Cdlc‘iton poloni in tarile romdne, Bucuresti 1930.

Zamueszczone sg tam diariusze poselsﬂne do Turcji z XVIII w.

0 % J 1. Kraszewskli, Podréie i poselstwa polskie do Turcji, Krakéw 1860,
s, 9—il2.

% R, Hakluyt, The Principal Navigations of ‘the Englzsh Nation, ,Hakluyt
Society”t V, Glasgow 1904, s. 324-—325.

20 7, Nistor, Die auswartwen Handelsbezzehungen der Moldau im XIV.,
XV und XVI. Jahrhundert. Nach Quellen dargestellt, Gotha 1911, s. 686.



238 ANDRZEJ DZIUBINSKI

przebiega przez Jassy. Podobnie itineraria z XVII w., jak droga powrotna
posta Miaskowskiego ze Stambulu do Polski w 1640 r.*? oraz Gninskiego
z 1677 r.28, uwszgledniajg Jassy. Gninski wymienia nawet droge, ktéra
w glownych punktach pokrywa sie z ustalcng przez Nistora. Posel je-
chat z Jass przez Scintea, Vaslui, Berlad, Tucuci do Galaczu. Na osta-
teczne uksztaltowanie sie kierunku drogi na tym cdcinku wplyneta takze
rzezba terenu i rzeki. Oto ustep z relacji Gninskiego: ,,Byta¢ do Galacu,
pod ktérym Dunaj przebywaé nalezato, blizsza droga to jest na Skinte
sioto miasteczku réwne, pod ktérem poczyna sig rzeczka Berlad. Skinte
cztery godziny drogi lezy od Jass, a dwie godziny przez bukowine zaraz
od Jass, a dwie godzinie polami goérzystemi. Za Skinte frzeba bylo jechaé
na miasto Wastuy nazwane sze$é¢ godzin od Skinte lezace, olim stolice
hospodarow nadd taz rzekag Berlad lezgce, dla .cze-
go i wszystka droga mialta byé¢ tej rzeki zlobem
[podkreslenie moje — AD]. Z Wastuy przypadata droga na Berlad miasto
dobre, tejze rzeki zlobem, nad ktérg lezy, w dziewigci godzin drogi
odlegte. Z Berlad do Tekucia miasta nad tgz rzeks, nad tymze ztobem
w szesciu godzin drogi lezace. Z Tekucia do Gatacu tejze rzeki ziobem,
péki w Seret nie wipadnie, a potym nad zlobem do Seretu dziesie¢ godzin
wszystkiej drogi® 2.

Cytowany juz dokument hospodara Aleksandra z 1408 r. wymienia
Bertad jako komore celng na drodze ze Liwowa do Brailowa 0. Jest to
zatem stary szlak, ktory w XVI w. dzigki zamianie drogi bialogrodzkiej
na gatacka stal sie gléwna arteriag handlowg na terenie wotoskim. Zna-
czenie jego utwierdzito sie z chwilg, kiedy Aleksander IV Lépusneanu
po 1552 r, (Scislej w 1565 r.) przenidst stolice Motdawii z Suczawy do Jass.
Dzialo sie to, wedlug Nistora, skutkiem upadku znaczenia dawnej gtow-
nej drogi wiodgcej ze Liwowa na Woloszezyzne, ktora przecinata granice
panstwowg w Sniatyniu 3. Od poltowy XVI w. przejmuje jej role i zna-
czenie droga prowadzaca ze Lwowa przez Kamieniec Podolski, ktoredy
blizej bylo do Jass. Kamieniec w tym czasie rozwijal swg dziatalnosé
handlows, a pod wzgledem liczby zamieszkujacych go Ormian rywali-

_zowal ze Lwowem 32, Tamtedy wiec, sila rzeczy, skierowal sie handel
wschodni. Zmusilo to Lipusneanu do przeniesienia jarmarkéw odbywa-
jacych sie na starym szlaku w Sipinetu i Lintesti na nowe miejsce do Cho-
cimia 33, To zwiekszenie znaczenia handlowego drogi przebiegajgcej przez
Jassy sklonito hospodaréw do przeniesienia tam swogjej stolicy. Mozemy
zatem uznaé odcinek moldawski drogi handlowej polsko-tureckiej dila
XVI w. za ustalony w tym sensie, ze gléwny strumien handlu plynat
trasg: Lwéw, Kamieniec, Chocim, Dorohoi, Jassy, Vaslui, Bertad, Tucuci

27 R, Ottman, Diariusz drogi tureckiej i akta konstantynopolskie z r. 1640,
. Krosy” t. XXXVI, 1883, s. 246.

2 Fr, Pultaski, Zrédta do poselstwa Jana Gninskiego do Turcji w latach
1677—1678, Warszawa 1907, s. 12. '

2 Tamze, s. 12.

30 A wiec przez Jassy, poniewaz droga przez Suczawe do Braitowa prowadzita
przez Bacau, oba za$§ te szlaki rozdziela Wyzyna Motdawska.

M E Hurmuzaki, Documente privitore la istoria Romdnilor, supl. II, t. I,
-8, 10, nr 2.

2 E. Rykaczewski, Relacye nuncjuszéw apostolskich i innych osob
o Polsce od roku 1548 do 1690, Berlin—Poznan 1864, s. 249. Relacja H. Lippomano
z 1675 r.: ,,Ormianie, ktérych jest blisko sze$§édziesigt familij we Lwowie, a okolo
trzystu w Kamiehcu Podolskim...”.
I Nistor, ob. cit, s. 66.
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i Galacz. Nadaje temu zdaniu zabarwienie warunkowe, bowiem dawny
szlak prowadzacy do Jass przez Sniatyn mie zostal mimo wszystko wyeli-
minowany z tego handlu. Wydaje sig, ze stuzyl on przede wszystkim han-
dlowi polsko-motdawskiemu.

* W 1579 r. Piotr V Chromy przeniést znéw jarmarki z Chocimia do
Sipinetu niedaleko Czermiowiec?$, Wydany w tym celu dokument za
glowng przyczyne podaje prosby kupcéw moldawskich, lecz rzeczywistym
inspiratorem aktu wydaje si¢ by¢ strona polska, §cislej panowie, ktorym
zmniejszyly sie dochody celne na dawnej drodze wotoskiej3s., Wynika
z tego, ze w trzeciej é¢wierci XVI w. oba odcinki uzupetnialty sie; potwier-
dzatoby to przypuszczenie sprawozdanie z lustracji cta $niatynskiego
w 1565 r. mowigce, ze ,teraz jest znowu tamtedy goscziniecz i jarmarki
bywajg, acz mie tak gléowne, jako pierwej, bo przedsie i u Chocimia by-
wajg‘ 3, Potwierdza tc i uniwersat poborowy z r. 1578, ktéry nakazywal,
aby obok Kamiehca takze przez Sniatyhd wozono wina malmazjowe
i muszkatele %7,

Wspomniatem wyzej, ze Biatogréd w XVI w. byl nadal portem han-
dlowym %8, Powracam tutaj do niego ze wzgledu na znaczenie, jakie po-
siadata dla Turkow odstgpiona im w' 1538 r. przez Stefana V Lacuste ko-
mora celna w Benderze nad Dniestrem 3, Nistor uwazal te stacje celng
za najbogatszg w Motdawili w XVI w. Selim II piszac ‘w lipcu 1571 r. do
Zygmunta Augusta podaje, ze nakazal bejowi Benderu egzekwowaé cto
od kupcow udajacych sie tamtedy do Polski 4. Podobnie traktat Mehme-
ta III z Zygmuntem III z sierpnia 1598 r. nakazuje, aby od kupcoéw pol-
skich 'w Stambule, Adrianopolu i Bursie, skoro oplaca przepisane cla,
nie pobieraé¢ dodatkowych oplat miedzy innymi w Benderze #1, Stad wno-
si¢ mozna, ze przez Bender, a zatem i Bialogréd, udawali sie kupcy pol-
scy do Turcji wilasciwej. Jednakze byloby ryzykowne twierdzié na tej
podstawie, ze dawny szlak Jassy—Biatogréd nadal spelniat te funkcje
co i w XV w. oraz ze droga ta rywalizowala z trasg gatacks. Niemniej
nalezy przypuszczaé, ze pewna liczba kupcéw tureckich udawala sig tedy
corocznie do ziem koronnych, tym bardziej Ze przez Bialogrod przewi-
jala sie spora liczba tureckich kupcéw udajacych sie ,,godcincem wiel-
kim* przez Oczakow do Moskwy 2, lub Kaffy 3. Kupcy kafscy, ktérzy
utrzymywali stosunki z Polska, docierajgc nawet do Poznania %, tym
»goscincem® dazyé musieli do Bialogrodu, aby skierowaé¢ sie mastepnie
na Bender i Jassy ku Podolu. Dawna vie tartarica, ktéra prowadzila
z Krymu do Lwowa, nie miata juz Zadnego znaczenia dla handlu po

34 AGIZ VII, s. 248, nr 12: Jassy, 8 stycznia 1579.

3 Tamze: ,, A my theraz pamietawszy na przyjazi Jego K. M. i nie chczgcz
czinicz szkody panom Waszym w mycziech, my theraz postanawiamy, by byl jar-
mark w Szypifcach”.

¥ M. Hruszewskyj Zerelta do istoryi Ukrainy-Rusy t. I, Lwoéw 1897—1909,
s. 4; takze s. 5.

37 Volumina Legum t. II, f. 986; takze w 1598 r., f. 1486.

38 Akta Aleksandra 1501—1506, wyd. Fr. Papée, Krakéw 1927, s. 102, nr 83:
Lublin, 15 czerweca 1502. ‘Credentia oratori regio Firlei data ad Turkum: Dicatur
quod cesar ordinet, ut mercatores haberent aditum et reditum in Byalogrod.

¥ I, Nistor, op. cit., s. 60.

40 DT, s. 203, nr 210. Por. tamsze, s. 138: traktat Sulejmana z Zygmuntem
Augustem z 1 sierpnia 1553.

41 Tamze, s. 233, nr 241; 4 sierpnia 1598.

2 Al Gwagnin, Z Kroniki Sarmacji europejskiej, Krakéw 1860, s. 222.

8 KDT, s. 98, nr 91: 1547 r. .

471, Koczy, op. cit.,, s. 44.
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1500 r.*%, a Dazikie Pola staly sie wtedy domeng napadéw tatarskich i pol-
sko~kozackich.

— Przyjrzyjmy sie feraz tureckiemu odcinkowi drogi Lwow—Stambul.
Otwinowski jadgc do Turcji oming}l Galacz, przekraczajgec w obu kierugp-
kach Dunaj w jednym tylko miejscu, w miasteczku tureckim Obliczyca.
Miejscowos¢ ta lezy na prawym brzegu rzeki. Obliczyca, zwana w XVI 'w.
po turecku Isak Koy, to obecna Isaccea . Znajdowata sie tam komora
celna poswiadczona jeszeze w 1599 r.47 Przeprawa przez rzeke byla do-
godna dlatego, ze w'tym miejscu posrodku jej nurtu lezala spora wy-
spa *8. Otwinowski nmadtc podaje, ze tylko w Obliczycy i Stambule pobie-
rane bylto clo od wiezionych towaréow . Wobec tego kupcy zdazajacy
przez Gatacz plyngé¢ musieli Dunajem kilkanascie mil od Obliczycy, by
tam dopiero na tureckim brzegu, po zaptaceniu cla, skierowaé sie dalej.
Mozna przypuszczaé, ze kupcy zamiast przez Gatacz mogli jechaé przez
Reni, a woéwezas musieli przeprawiaé sie w Obliczycy. Natomiast ci,
ktorzy przybywali do Gataczu mogli, jak to czyniono potem w XVIII w.,
przeprawiaé sie galarem na drugg strone rzeki kierujac sie do miastecz-
ka Maczin lezgcego w kolanie Dunaju %°. Stad po kilkudziesieciu kilome-
trach docierali oni do tego samego miejsca na drodze stambulskiej, dokad
dochodzito sie takze z Obliczycy, to jest do miejscowosci Babadag. Stad
droga wiodta przez Dobrudze do Prowadii przechodzac przez miasta
Kicziik Pazardzik (Medgidia) i Biyik Pazardzik (Totbuchin), aby prze-
kroczy¢ dalej Batkan Wschodni miedzy wsia Koprikoy a miasteczkiem
Aitos. Nastepnie jechano przez Adrianopol!, Lileburgaz i Silivri do
Stambutu. Poswiadczona w Zrédiach, réwnolegla do tej droga z Aitos
przez Kirkkilise (Kirklareli), Czataldza do Stambulu, nie wiadomo, czy
byla przez polskich kupcow uczeszczana. Droga ta przejezdzali czesto
postowie. Kupcow polskich obowigzywalc placenie cla w Adrianopolu,
stad przymus drozny nakazywaltby mm uzywaé pierwszej z wymienio-
nych drog. Jesli Otwinowski, ktéry przejezdzal z kupcami przez to mia-
sto nic o cle nie wspomina, to prawdopodobnie dlatego, ze kupcey ci prze-
mycili swe wozy w orszaku posta Bzickiego.

Dopetnieniem drogi lgdowej wiodacej z Turcji do Polski byt szlak
morski. Korzystali z niego kupcy kandioccy wozacy iwina greckie i kre-
tenskie, ktorzy posiadali do tego celu wlasng. flote skladajaca sie z sied-
miu lub odmiu galeondw 32, Docierali oni Dunajem do Galaczu, Reni 53
Iub Kilii %4, skgd wina ich podrézowaly dalej ladem do Lwowa. Droga ta
jednakze czesto byla niepewna dla kupcow kretenskich, poddanych We-
neciji, wobec nie zawsze poprawnych stosunkéw pomigdzy Signorig
a Portg. Totez w 1592 r. starali sie kandioci o zlikwidowanie trasy mor-

% F, Charewiczowa, Handel §redniowiecznego Lwowa, s. 37.

% G. J. Lahovari, Marele Ditionar Geografic al Rominiei t. IV, Bucuresii
1901, s. 64.

4 P, P. Panaitescu, Documente privitoare la istoria lui Mihai Viteazul,
Bucuresti 1936, s. 77, nr 31

#® B, J Laskoronskij, Guillaume Levasseur de Beauplan i jego istoriko- .
~gieograficzeskije trudy, Kijew 1901, mapa 1. ,,Typus generalis' Ukraine”.

9 J 1. Kraszewski, op. cit, s. 36.

5 P, P. Panaitescu, Cdldtori, s. 84: Rafal Leszczyhski w 1700 r.; s. 163:
Filip Orlik w 1722 r.

51 Po turecku Edirne, stad XVI-wieczne polskie Jedrno, cgblnie uzywane. To
spolszczenie dowodzi czestotliwoéci stosunkéw handlowych z tym miastem.

2 B, Alberi, op. cit.,, serie III, t. II, s. 412: relacja L. Bernardo z 1592 r.

53 1, Nistor, op. cit., s. 74: 1587 r.

54 Wi Lozinski, op. cit, s. 50: 15870 r.
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skiej przez cie$niny tureckie ma rzecz drogi prowadzacej przez Wenecjg
i Austrie do Krakowa. Zabiegi ich musialy by¢ energiczne skoro pisali
o tym do Signorii, pod tg samg data, posel wenecki w Polsce Pietro
Duodo % 1 ambasador wenecki w Stambule Lorenzo Bernardo . Zaczy-
najgce sie w tych latach kozackie napady na miasta naddunajskie takze
dezorganizowaly dowoéz win greckich do Polski. Obok Grekéw drogi mor-
skiej uzywali kupcy polscy. Mamy na to potwierdzenie w tresci trakta-
tow polsko-tureckich. Ustep z traktatu Murada III ze Stefanem Batorym
z 1577 r.: ..mercatores utriusque partis, Mari nigro et albo terraque
omnibus generibus mercium, libere quaestum exerceant..’” nalezy ttu-
maczy¢ ‘w ten sposéb, ze po cdbyciu etapu czarnomorskiego (mari nigro)
kupcy polscy udawali sie morzem Marmara (mari albo) do portu Mu-
danya %8, Mudanya byla portem Bursy, ktéra stanowila punkt docelowy
tych poodrozy Bursa za$ byta etapem konccwym na drodze jedwabiu do-
wozonego z Persji. Tlumaczenie w tym tekscie mari albo na Morze Sréd-
ziemne nie ‘wydawato mi sie stuszne, bo musieliby$smy rozumie¢ to wte-
dy jako czysty zwrot kancelaryjny. Tytulatura sultana zawierata zawsze
sformutowanie: ,,pan na Morzu Bialym i Morzu Czarnym, Rumelii i Ana-
tolii ete.“. A chociaz wiadomo skadingd, ze kupcy polscy udawali sie do
Egiptu i Syrii czesciowo morzem, zapewne byly to zjawiska wyjatkowe.
Wiekszosé kupcow zadowalala sie dotarciem do Anatolii, korzystajac tu-
taj z posrednictwa miejscowego kupiectwa przy nabywaniu towaru po-
chodzacego z dalszych stron. Komunikacja morska pomiedzy Stambulem
a ujsciami Dunaju byla stala i ozywiona takze z racji dowozu zboza bal-
kanskiego do Konstantynopola.

Zywotnosé¢ obu droég, ladowe]j i morskiej, przetrwata do konea XVIII w.
Chrzanowski, ktory podrézowal droga lagdowa w 1780 r., podaje, ze
,,Ormianie osiedli w Polsce i ktérzy sami oborczyli handel turecki z Pol-
ska, réwnie do portu Galatzu udajg sie, skad Iub Morzem Czarnym, lub
tez ziemig do Stambulu jadg“®. Czyli, ze przez réwne trzy stulecia nie
zaszly zadne znaczniejsze zmiany ‘w drodze handlowej do Turcji ustalo-
nej u schytku XV w. Wnosi¢ stgd mozna .o bardzo duzym jej znaczeniu
dla obu stron w XVI stuleciu.

Us'tahnhszmy idotad drro'gl hamd)lowe wiodace z ziem polskich do Stam-
bulu i Bursy, czyli do miejsc najczesciej odwiedzanych przez naszych
kupcow. Jednakze na podstawie paru przekazéw z XVI w. wiemy, iz
Ormianie z Polski udawali sig po towar bezposrednio na Bliski Wschéd.
Celem tych wypraw byl przede wszystkim zakup jedwabiu, wyrobéw
rzemiosta perskiego oraz korzeni, Zasadniczg drogg, ktéra lgczyla Persje
z Azja Mniejszg, byt szlak jedwabny prowadzacy z Tebriz przez Wam,
Erzindzan, Sivas, Tokat, Ankare do Bursy 8. Uzywali tej drogi réwniez
kupey polscy. Zapewne kierowalo nimi wowezas dgzenie do ominiecia tu-
reckiego posrednictwa, a wiec znacznego zmniejszenia kosztéw. Mimo to

55 J U. Niemcewicz, 2Zbiér pamietnikéw o dawnej Polszcze t. IV, Lipsk
1838, s. 69. , ~ ‘

6 E Alberi, loc cit.

57 AGAD, Libri Legationum ks. 21, f. 206.

58 Ak Deniz (Morze Biale) — turecka nazwa Morza Srédziemnego — tu Mar-
mara traktowane jako jego cze§é. Mudanye wymienia berat Mehmeta II (§.9) z okolo
1476 r. w.dokumencie nr 36 na s. 112 w Les actes des premiers sultans, wyd.
N. Beldiceanu, Paris 1960,

3% P. P. Panaitescu, Cddtori, s. 230.

% G. Berchet, La Republica di Venrezia e la Pe'rsw, Torino 1865, s. 270,
nr 80 z 1514 r. oraz s. 191, nr 28 z 1580 r.
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mogli uprawiaé tak rozlegty handel tylko kupcy prowadzacy swe intere-
sy na bardzo duzg skale. Takim byl kupiec warszawski Sefer Murato-
wicz, ktéry odby! podréz do Persji w 1601 r. z polecenia Zygmunta III.
Muratowicz zresztg omingl trase ladowsg Bursa—Tebriz ptyngc Morzem
Czarnym do Trapezuntu %'. Na trasie lgdowej handel jedwabiem i wyro-
bami perskimi spoczywal w reku kupcédw tureckich, wdajgcych sie kilku-
setosobowymi karawanami do poélnocnego Iranu 2, Obok Turkéw takze
Wenecjanie uzywali tej drogli. Badajac maksymalng rozpietosé drég han-
dlowych laczgcych ziemie polskie ze Wschodem mozemy réwnocze$nie
przesledzi¢ droge danego towaru na duzych przestrzeniach i miejsce jego
przeznaczenia. Pozwala nam to takze okresdli¢ role drég polskich
w XVI w., ktére byly naturalnym odgalezieniem szlakéw miedzynaredo-
wych, a zatem okresli¢ funkcje terytorium polskiego w tym handlu. Ma-
my wreszcie mozno$¢ obliczenia stosunku przestrzeni do czasu podroézy.

Bardzo cenng wzmianke o podrézy jednego towaru na wielkiej prze-
strzeni podaje nam Wenecjanin Vincenzo de Alessandri w 1572 r. Oto
wyjatek z jego listu: Le spezie che vengono per via di Ormuz [do Kazwi-
nu — AD] ..restano abbandonate da qualche parte in poi, che vengono
condotte a Costantinopoli stessa, e di la in Bogdania, spargendosi per la
Polonia, e di li la in Danimarca, Svezia ed altri luoghi...® Dla nas waz-
na jest wiadomosé o bezposrednim potgczeniu pomiedzy Lwowem a Zato-
ka Persks. Jednocze$nie z tego przekazu wynika, ze Polska byla tylko
jednym z etapow na drodze lgdowej towaru wschodniego naplywajacego
do Europy w XVI w., aczkolwiek najwazniejszym i pochlaniajgcym lwiy
czesé importu. Ten tranzytowy charakter ziem polskich potwierdzajg da-
ne z komér celnych zestawione przez Rybarskiego. Wedlug reje-
strow komory poznanskiej jedwab turecki (a pod ta nazwg moégl byé
rozumiany 'i perski) kierowal sie ze Lwowa do Pragi czeskiej oraz do
Augsburga i Norymbergi 8¢, Kierunek tranzytowy zachodni na terytorium
Rzeczypospolitej posiadat réwnowaznik w kierunku pélnocno-wschod-
nim, tj. moskiewskim ®. Droga do Moskwy z Kamienca czy ze Lwowa
przez Luck, Wilno, Smolensk przebiegata jednak przez terytorium W. Ks.
Litewskiego . Juz z tych paru faktow widaé, ze nie da sie utrzymac
pesymistyczny poglad Kutrzeby, jakoby towar orientalny w XVI w. nie
szedt poza Polske 97.

Pozostal nam jeszcze do obliczenia stosunek czasu podrézy do prze-
strzeni. Jako przyklad weimy wymieniong juz trase maksymalng:
Ormuz—Lwow. Dzieki informacji Vincenzo de Alessandri wiadomo na-
wet, ze trasg tg wieziono okreslony towar — korzenie. Z Ormuzu prc-
wadzito pare wariantéow drég nad Morze Czarne. Droge Ormuz-—Tebriz

81 Relacja Sefera Muratowicza, obywatela warszawskiego etc., Warszawa 1807

2 G. Berchet, op. cit, s. 191, nr 28: mi messi in una carovana di 200 per-
sone, et feci la via di Van ... (1580 r.).

88 Tamze, s. 179, nr 26.

¢4 R. Rybarski, Handel i polityka handlowa Polski w XVI stuleciu t. I,
Warszawa 1958, s. 178: r. 1547 i 1585; s. 180: ta sama drogg szedt do Pragi turecki
czamlet i muchajer w 1547/48 r.

8% KDT, s. 162, nr 163 (r. 1561) { liczne dinne (przejazd kupca tureckiego do
Moskwy).

8 A Wawrzynczyk, Studic z dziejéw handlu Polski z Wielkim Ksiestwem
Litewskim ¢ Rosjg w XVI wieku, Warszawa 1956, s. 30.

67 St. Kutrzeba, Handel Polski ze Wschodem, ,Przeglad Polski” t. CL,
1903, s. 144. Natomiast uwaga tegoz, ze Lwow w XVI w. nie zaopatrywal juz calej
Polski, jest nadal aktualna.
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a

wazdluz pasma goérskiego Zagros pokonywano zazwyczaj w pigtdziesigt
dni na obcigzonych wielblgdach %, Trase Tebriz—Stambut, do ktoérej da-
nych nie posiadam, a ktéra wymnosi mniej wigcej 1800 kilometréw, mozna
byto przeby¢ w okoto 60 dni, gdy przyjmiemy etapy dzienne po 30 km.
Ta szybkoscig podrézowali kupcy; podobnie tez jechal ze Stambulu do-
Amasji w 1555 r. posel Ferdynanda I Busbecq pokonujac odleglosc
850 km dzielgcg te miasta w 30 dni. Jednakze biorgc pod uwage goérski
charakter terenu i wliczajac postoje wypadnie przyjaé czasokres trwania
podrozy na okoto 2,5 do trzech miesiecy. Ze Stambulu do Kamiehca Po-
dolskiego podréz droga lgdows trwala przecietnie poéttora miesigea 9.
Natomiast Morzem Czarnym byla znacznie kroétsza. Nawet w tirzy
dni mozna bylo doplyngé z Konstantynopola do Gataczu?, stamtad
za$§ do Kamienca znanym juz szlakiem docierano w dwa tygodnie 7.
Zatem na odcinku Stambul—Kamieniec zachodzila duza réinica w cza-
sie podrézy w zaleznoséci od drogi lagdowei (43 dni), lub morsko-ladowes]
(20 dni). Sumujac czas pokonywania wymienionych wyzej przestrzeni
przyjaé¢ nalezy, ze podréz towaru z Zatoki Perskiej do Lwowa trwata
okoto pieé i p6l miesigeca — okraglo pét roku. Dla poréwnania podam
tu jeszecze inny wariant tejze drogi. Na przeplyniecie odcinka Zatoki Per-
skiej z Ormuzu do Basry zuzywano przy sprzyjajagcym wietrze osiem
dni 2. Odlegltos$é zas pomiedzy Basra a Trapezuntem pokonywano w trzy-
dzie$ci dni 3. Z tego miasta mozna bylo udaé si¢ morzem do portu Man-
galia w Dobrudzy. Sefer Muratowicz, kiéry w 1601 r. przepltywal Morze
Czarne, stracit ma tym odcinku przy przeciwnym wietrze dwa miesigce.
7Z Mangalii prowadzila droga przez Gatacz do Kamienca. Czas podrézy
wynosil tym razem okoto czterech miesiecy. Uwzgledniajgc straty, lub
znacznie rzadsze oszczednos$ci na czasie, wypada tutaj ta sama $rednia
potroczna trwania podrézy, czyli w obie strony rok czasu.

Obliczajgc dtugotrwatosé podrézy danego towaru znad Oceanu Indyj-
skiego do-Polski droga ladowa wzigtem dla przykladu korzenie. W XVI w.
jednak gres towaru korzennego, w tym pieprz, sprowadzaliémy przez
Gdansk. Je§li poréwnamy droge morskg Portugalczykéw z drogg lgdows
turecky, to wypadnie nam stwierdzié, ze korzenie indyjskie docieraty do
Polski przez Turcje szybciej lub w tym samym czasie. Podréz z Goa do
Lizbony trwala pieé miesiecy ™, a doliczyé¢ trzeba do miej przeszio mie-
sieczng zegluge z Lizbony do Gdanska i przestoje w portach. A wiec trwa-
la ona przeszto pdt roku. Wiadomo fest, ze Poznan, a wyda¢ sie to moze

88 Anglijskije putieszestwienniki w moskowskom gosudarsthe w XVI wieks,
Leningrad 1937, s. 229: relacja A. Edwardsa z 8 sierpnia 1566. Por. takze The Suma
Oriental of Tomé Pires t. 11, ,,Haklmyt Society”, London 1944, s. 340: taurjs que he
durmuz cinqoenta dias damdure & camellos a tira (1515). Takie G. Berchet,
op. cit., s. 292, nr 84: 1586 r.

69 J. I. Kraszewski, op. cit, s. 9—12. E. Otwinowski podrézowal od
12 lipca do 24 sierpnia 1557, podobnie posel Miaskowski jechal od 5 czerwca do
‘16 lipca 1640,

7 P, P. Panaitescu, Cdldtori, s. 230. Relacja Chrzanowskiego z 1780 r.:
»Za dobrym wiatrem okreta od Dunaju w Morze Czarne w dni trzy lub najdalej
w Stambule stawaja”.

71 Poset Miaskowski — od 1 do 16 lipca 1640.

72 The Suma Oriental t. II, s. 338, Pires podaje, ze z Ormuz do wysp Bahrein
plynie sie 4 dni. Poniewaz wyspy Bahrein lezg w polowie odlegtoSci Ormuz-Basra,
przeto przyjmujemy 8 dni zeglugi dla calosci.

% G. Berchet, op. cit, s. 273, nr 81,

% G. Luzzatto, Storia economica dell’eta moderna e contemporanea, Pa-
dova 1950, s. 160 (na podstawie E. Alberiego, serie I, t. V).
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paradoksalne, sprowadzal korzenie ze Lwowa, mimo ze Gdansk lezatl
dwa razy blizej 7. Stad wniosek, ze moze nazbyt przecenia sie znaczenie
drogi miorskiej w XVI w. pomniejszajgc wartos¢ drog lgdowych. Jesli
na trasie lgdowej ceng towaru zwiekszaly niezliczone cla, straty pocho-
dzgce z rabunkéw oraz wyzsze koszty transportu, to odpowiednikiem tego
na morzu byly straty z powodu zatonigcia 76, uszkodzenia towaru lub na-
padow korsarzy.

Srodki transportu, jakie stosowano w handlu polsko-tureckim, to
przede wszystkim wozy. Na trasach a;naltOllIJS|k'ICh uzywano zZwierzat jucz-
nych — melbla,dow mutéw i koni; az do XVIII w. nie spotykalo sie tu
prawie wcale wozdéw. Przyczyns tego byla przede wszystkim goérzystosé
terenu 1 drogi nieszersze nieraz od Sciezek. Wéz byl dosyé¢ nieporecznym
srodkiem przewozu, dajg nam na to Swiadectwo cytowane juz opisy po-
drézy. Najciezszym odcinkiem do przejechania wozami byto dla kupcow
pasmo gorsk1e Wschodniego Batkanu w drodze z Aitos do Prowadii. Po-
konywali oni te przeszkode w dwa dni ,,duzo sie két po tak ostrym i ge-
stym kamieniu nadszamotawszy®. Z powodu panujacych w Rumelii upa-
16w, jesli wierzy¢ Gnifnskiemu, wozy i kola rozsychaly sig i rozsypywaly.
Nie postadam opisu wozu przeznaczonego do podrézy przez Batkany 77.
We wspotczesnych zrddiach polskich okresla sie wozy wediug liczby ko-
ni w zaprzegu, albo tez dzielac worzy na wicksze — telegi i na mniejsze —
kolasy. Poruszano sig systemem karawanowym, a w iezyku polskim utart
sie nawet termin na okre§lenie wozu wchodzgcego 'w sktad karawany —
karawan 8. Kupieckie karawany nie byly liczne, skladaly sie z dwudzie-
stu paru wozéw . Wzmianka z 1600 r. podajagca, ze ,kupcow inszych
poddany{ch] Waszi Krolewskiej Mosczi, ktorych jest do kilkudziesigt wo-
z6w za Dunajem... 8, a ktéra kaze przypuszczaé, ze bylta ich tam wieksza
liczba, wskazuje chyba na spotkanie sie przynajmniej paru takich kara-
wan, W tym wypadku kupcy zatrzymali sie za Dunajem w obawie przed
zltymi wobec nich zamiarami hospodara. Opieram swe twierdzenie o li-
czebnosci karawan na doniesieniach o dokonanych rabunkach. Ofiarg pa~
dato przecietnie 15—18 wozdéw od razu. Ta liczba wskazuje, ze chodzi tu
o calg karawane, bowiem trudno uwierzy¢, aby karawamna liczgca na przy-
klad 50 wozow z towarzyszgcg jej co majmniej stuosobcowsg zatogg po-
zwolita zabraé sobie prawie polowe stanu posiadania bandzie opryszkéw.
Wydaje sie, ze transporty kupcéw sultanskich, handlujgcych na rzecz
dworu, doréwnywaly liczebnie karawanom. Jako przyklad pcdaje re-
jestr towarow wiezionych w lecie 1568 r. przez kupca Mehmeta Czelebi,
ktory widzt 3000 funtéw indygo, 45 beczek tkanin jedwabnych i innych
wyrobow, 7 skrzyn zlotoglowiu i korzeni, 66 workéw pieprzu oraz 63
wezly réznych towarow 8. Wszystkie te towary mogly miesci¢ sig na
okoto 10—15 wozach 82,

L. Koczy, op. cit,, s. 48.

% G. Luzzatto, op.cit., s. 157: do 30% statkow.

7 P. P. Panaitescu, Documente, s. 118, nr 50, 1600 r.: ,ze the wozy tak
wielkie y nezkle [niskie ?—AD] przez the gory [tj. Alpy Transylwanskie] z trud-
noscig przej$¢ maig”.

8 Zrédia do poselstwa Jana Gniniskiego, s. 22.

® KDT, s. 51, nt 37 (1534 r.); tamze, s. 180, nr 185 (1565 r.); tamze, s. 186,
ar 190 (1567 r.) od 15 do 18 wozbéw. Por. takze E. Hurmuzaki, op. cit. t. II,
cz. 4, s. 302, nr 168 (1542 r.).

8 P P. Panaitescu, Documente, s. 119, nr 50.

81 AGAD, Archiwum Koronne Dz. turecki, teczka 196, nr 376.

8 3000 funtow = 25 kantaréw tureckich = 1290 kg. Poniewaz ucigg jednego
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Towar przewozono najczesciej w beczkach celem lepszej konserwacji
przedmiotéw. W beczkach wozono tak réinorodne towary jak jedwab,
kadzidlo, dzbanki, brzytwy. Bardzo czesto wystepuja wzmianki o dowc-
zie do Polski soku cytrynowego w beczkach. Uzywano do przewozu takze
skrzyn i workow. Warto zwrdci¢é uwage na to, ze stowa ,torba“ i ,juk®,
przejete przez jezyk polski z tureckiego w oryginalnej wymowie ozna-
czaly sakwy i toboly, w ktérych wieziono na tej trasie towary %3. Kupcy
tureccy uzywali do opakowan takize papieru. Nie znamy pojemnosci
6wezesnych wozéw. Jesli podana jest czasami wielko$¢ transportu jedne-
go kupca, jak w wypadku Mehmeta Czelebi®, to wagi calego ladunku
nie mozna okresli¢ i nie wiadomo, ile najmowaé musial wozéw, jakie
byly wiec przyblizone koszty przewozu. Natomiast co do zwierzgt jucz-
nych jestesmy lepiej poinformowani: wielblgd zabieral tysige funtéw
towaru, mul sze$éset, a inne zwierzeta (kon, osiol) do 300 8,

Przewozem towaréw na drodze ze Lwowa do Stambulu trudnili sie
wyspecjalizowani w tym przedsiebiorcy — furmani. Czesto przejezdzali .
przez Liwow tranzytem do Stambutu furmani mosklewscy wiozgcy towa-
ry kupcow sultanskich. Cena transportu miedzy obu miastami wynosita
w koncu XVI w. 6 talaréw lub 7 ztotych od centnara 86, Przytoczona przez
Balabana z akt miejskich Liwowa cena przewozu 528 florenéw
z 1589 1., nie wiadomo czy zawiera w sobie wynagrodzenie za droge po-
wrotng, czy jest to taksa jednokierunkowa 8.

Ostatni na koniec rodzai transportu — na statkach, morzem, byt moz-
liwy tylko w pewnym okresie roku. Na Morzu Czamnym jak 1 na Morzu
Srodzie emny, sezon naWIgaCany zaczynal sie na sw. Jerzego — czyli
5 maja, a konczyl sie na $éw. Dymitra (23 paidziernika %), Uzywanymi
typami statkéw byly nawy 3 i galeony. Sposrod tureckich typoéw wy-
stepowata odmiana galeonu: maona % oraz najbardziej rozpowszechniony
na wodach Lewantu statek — karamdirsel albo karamuzal. Byly to statki
waskie i diugie, posiadaly poktad i dwa maszty, a przy tym rozwijaty

konia wynosi maksymalne pieé kantaréw, przeto musiat je wiezé na okoto 3—4 wo-
zach (po 258 kg). Kantar turecki = 40 okka (po 1,2828 kg) = 120 funtéw. Por.
H. C. Hony, A Turkisch—English Dictionary, Oxford 1957, s. 182. Poniewaz waga
pozostatych tadunkéw jest niemozliwa do okreSlenia, pozostaje tylko hipotetyczny
szacunek liczby wozow.

8 Torby tureckie sprowadzano do Polski jako osobny towar; wystepowaly takie
,torby kobiercowe”, jako' pokrowce na kobierce. Por. Inwentarze mieszczaniskie
2 lat 1528—1635 z ksiqg miejskich Poznania, wyd. St. Nawrocki, J Wistocki,
"Foeznan 1962, s. 257, nr 271 (1585 r.) 1 s. 204, nr 232 (1581 r.).

8 Wi, Rozinski, op. cit., s. 271; ponadic kupcy tureccy wymienieni w do-
kumentach z Archiwum Xoronnego (AGAD).

8 G. Berchet, op. cit, s. 250, nr 48; R. Rybarski, op. cit. t. I, s. 13
przyjmuje ladunek konia na 5 centnaréw, tj. 325 kg.

8 Wi, kozinski, op. cit, s. 270.

82 M. Bataban, Zydzi lwowscy na przetomie XVI i XVII wieku, Lwow
1906, s. 468. :

8 F, Braudel, op. cit. Takze Th. de Gomtaud Biron, Ambassade
en Turquie de Jean de Gontaud Biron, Paris 1888, s. 117.

8 G, Berchet, op. cit, s. 166, nr 25, W Stambule w 1572 r. trovai nave chz
stava per andar al Danubio per formento. Por. P. P, Panaitescu, Cdldtori,
s. 182: relacja Jozefa Podoskiego, Galacz 6 listopada 1759: ,,chodziliémy oglgda¢
stojace na Dunaju statki, sg zrobione na ksztalt szmagcw, Turcy je gimie zowia.
U rudla sg bardzo szerokie i wysokie. Glebokie sg lokci 25 z wierzchu dobrze
skilepione, inne o jednym, inne o trzech masztach., Woza Zzyto, pszeniczki z miast
nad Dunajem lezgcych, Jako to Galacu, Brahylowa i innych do Stambuiu, Czarnym
Morzem, a z Stambulu rozne towary tureckie, osobliwie bakaha, to jest korzenie
do tvchie miast rozwozg”.

% C, Manfroni, Storia della marina italiana t. 1I, Roma 1897, s. 185.
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duzg szybkoséé ¥, Na Archipelagu byly przewazajgcym typem jednostki.

Jesli chodzi o komumlkaqq morsky, mozna 0 XVI w. p»ow1endz1ec ze po-
miedzy Galaczem, Stambulem i Alelksan'drlq byla ona stala i sregu-larna
Konstantynopol zyjacy di giorno in giorno nie posiadal zapaséw zbozo-
wych na dtuzej niz na dwa tygodnie. Totez le navi d’Alessandria cariche
di riso, usato alimento dei Turchi, le quali scaricate a Costantinopoli,

vanno subito nel mar Maggiore a caricare formenti per ritornarsene
a soccorrere la cittd krazyly ruchem wahadlowym pomiedzy ujéciami
Dunaju a Egiptem 9.

W dofstepnych mi publikacjach zdotalem zebraé¢ niewiele wiadomosci
o komorach celnych i skladach rozmieszczonych w XVI w. na drodze han~-
dlowej wiodgcej ze Lwowa do Turcji. Niewiele tez mozna dowiedzieé sig
o wysokosei cet z dokumentéw poswigconych sprawom celnym. Zazwy-
czaj zbywajg one szczegblowe ich oméwienie stowami ,,podiug dawnego
zwyczaju‘‘. Traktaty zawierane z Portg Ottomansksy bardzo rzadko wy-
mieniajg wysokosé cel, podajac tylko nazwy oplat. Pomimo ubéstwa zré-
del, tres¢ ich pozwala na czesciowg rekonstrukcje myt i cel. Obie drogi
prowadzgce ze Lwowa do Motdawii mialy przebieg wytkniety stacjami
celnymi juz od poczatkéw XV w. Mieszczanie lweowsey zostali uwolnieni
w 1505 r. cd wszelkich cet na terenie Korony i zrownani pod tym wzgle-
dem z krakowianami %3, jednakze w rzeczywistosci walor tego przywile-
ju by! mniejszy i z biegiem lat malal coraz bardziej. Tylko w pierwszym
trzydzies'tode'ciu istnienia przywileju mozna méwi¢ o jego efelktywnym
znaczeniu. Cytowany juz uniwersal poborowy z 1578 r. orzekal, ze w Ka-
miencu i Sma’cymu od kazdej importowanej kufy malmazji lub musz-
kateli przywozacy ja oraz kupujgcy mieli placié po cztery zlote memine
excepto. Clo od win pobierano czesto w towarze. 20 grudnia 1521 na sej-
mie walnym w Piotrkowie Zygmunt I uregulowal cta na obu drogach
lgczgcych Liwow z Woloszezyzng volentes providere ne id fiat in preiudi-
cium Leopoliensium %4, Na obu trasach, w miejscowosciach, ktére wy-
mienia dokument, lwowianie cetl ani myt nie placili, lecz jedynie na pod-
stawie dobrowolnej umowy ze szlachts, dzierzacg te miejsca, uiszezali
oplaty od wozéw 1 zwierzat pociggowych na cele reperacji i konserwaciji
grobel i mostow.

W tabeli zamieszczonej na s. 247 podaje zestawienie owych Swiadezen
wedlug rozporzgdzenia z 20 grudnia 1521. Oplad;y te byly cze$cia ogol-
nych kosztéw transportu dla kupcovvv udajacych sie ze Lwowa drogg tu—
recka na Wschod.

W 1565 r. myto w Kolomyi od wozu kupieckiego wynosito trzy gro-
sze %3, Od 1537 r. kupcy lwowscy byli uwolnieni przez kréla cd cta i myta
w Kolomyi %. Jednakze, jezeli kupcy lwowscy przez pierwszg polowe
XVI w. cieszyli sie wolnoécig celng w Koronie, to pozostali kupcy, w tym
kupcy z panstwa tureckiego, musieli uiszczaé rozmaite optaty. W Ka-
miencu 4 Sniatyniu pobierano cto wwozowe od wina; kwit wziety od po-
borey zwalnial kupca od pozostaltych cel panstwowych %7, Uniwersaly po-

9 Tamze oraz M. K. Radziwilta Peregrynacje do Ziemi Swietej (1582—1584),
wyd. ' J. Czubek, Krakow 1925, s. 82.

2 E. Alberi, op. cit., ser. ITII, t. II, s. 300: relacja Maffeo Venier z 1586 r.

88 AGIZ IX, s. 224, nr 162: Radom, 19 maja 1505.

“ E. Hurmuzaki, op. cit., supl. II, f. I, s. 10, nr 2.

% M. Hruszewskyj, op. cit,, s. 48.

%D, Zubrzycki, Kronike miasta Lwowa, Lwdw 1844, s. 156 n.

97 Volumina Legum t. II, f. 1446, 1596 r.
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borowe podajg niezmiennie do 1611 r. wysokos$é cla $niatynskiego i ka-
mienieckiego od win greckich — 4 zlote od kufy %. W 1580 r. ustanowio-
no we Liwowie, na naprawy muréw miejskich, optate w wysokosci 15 gro-
szy od beczki malmazji i muszkateli, a takze od beczki cytryn i soku cy-
trynowego . Ponadto kupcy wywozgcy towary polskie za granice oprécz
cla lub myta granicznego phacili po 4 grosze!%®, a kupcy obcy, lub ich

Tabela 1
. » Przedmiot | | Kara za minigcie .

Miejscowosé oplaty celnej ! Optata celna l oplaty Kierunek
Zukow wbz 1/2 gr 1 wiardunek Kamieniec
Zukow wot 1/2 gr . Kamieniec
Zukow wbz z wyzing 71/2 gr 1 wiardunek Kamieniec

i karpiami

Tiumacz woz 1/2 gr 12 gr Kolomyja
Tiumacz wol 1 ternar 12 gr Kotomyja
Tlumacz kon 1 ternar 12 gr Kotomyja
Tysmienica woéz 1/2 gr 1 wiardunek Kolomyja
Tys$mienica wot 1/2 gr 1 wiardunek Kolomyja
Tyémienica kon 1/2 gr 1 wiardunek Kotomyja
Ty$mienica wol wolno idacy} 1 ternar 1 wiardunek - | Kolomyja
Tysmienica koti woino idacy| 1 ternar 1 wiardunek Kotomyja
Grodzisko woz 6 denaréw 1 wiardunek Kolomyja
Grodzisko wot 6 denaréw 1 wiardunek Kolomyja
Grodzisko kon 6 denaréw 1 wiardunek Kotomyja
Wazyczyn kon 1 ternar
Wazyczyn wol . 1 ternar
Wazyczyn woz 1/2 gr
Buczacz - woz 1/2 gr
Buczacz wol : 1 ternar
Buczacz kon 1 ternar
Gologory woz 1/2 gt Karmieniec
Gotlogory wol 1 ternar Kamieniec
Gologory koti 1 ternar Kamieniec
Pomieniata woz 4 obole Kamieniec?
Pomieniata wol 1 obol Kamieniec
Ziotniki woz 1/2 gr Kamieniec
Ztotniki woét 1 ternar Kamieniec
Kuropatniki woz 4 obole 1-wiardunek Kamieniec
Kuropatniki wot 1 obol 1 wiardunek Kamieniec
Dunajow woz tadowny 1/2 gr Kamieniec?
Dunajow wot 3 denary Kamieniec
Dunajow woOzZ pusty 2 denary Kamieniec

faktorzy handlujgcy w Koronie i W. Ks. Litewskim placili od osoby po
10 zlotych 1%, W 1598 r. ustanowiono clo od gotéwki wywozonej za gra-
nice ,,do. Woloch, Multan i Turek” przez kupcéw jakiejkolwiek narodo-
wosci. Pobierano to cto w Kamiencu i Sniatyniu w stosunku 6 groszy od

%8 Tamze t. III, . 227 nw 1613 .

9 D. Zubrzycki, op. cit, s. 205.

10 Volumina Legum t. II, £. 1251, 1588 r.
10t Tamze, £. 1383, 1591 r.
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10 zt. Mialo ono by¢ przez 10 lat obracane na budowe zamku $niatyn-
skiego 12, Od obowigzku oplacania tego cta musieli byé jednak wylgczeni
kupcy tureccy z tego wzgledu, ze w tym samym roku sultan Mehmet III
wydal rozporzadzenie zwalniajace kupcow polskich na terenie Turcji
z placenia cla od przywozonej gotowki (kurus giumrigii). -

Z systemem celnym wigze sig $cisle przymus drozny i prawo sktadu.
Kupcow tureckich obowigzywac powinny na terenie Polski dwa sklady
w miastach, do ktérych docierali, a miancwicie we Liwowie 14 dni i w Pe-
znaniu 8 dni %, Lublin w XVI w. nie byl miastem sktadowym. W spra-
wie tego O'bowiazku zachowal sie ciekawy dokument z maja lub czerwca
1513 r. Jest to list kréla do starosty kamienieckiego Stanislawa Lanckc-
ronskiego, w ktérym zawiadamia on staroste, aby kupcy tureccy sprze-
dawali swe towary we Lwowie in depositorio existentes i aby nie prze-
jezdzali dalej poza miasto?%, Na decyzje krolewska wplynely skargi
Lwowian z ubieglego roku na Mikolaja Lanckoronskiego, poborce cet
w ziemi lwowskiej. Od paru lat, dla wlasnych korzysci, przepuszczal on
obcych kupcow poza Lwom 105, Jest to jedyny znany mi dokument, kté-
ry nakazuje kupcom tureckim w Polsce podlega¢ prawu sktadowemu. Nie
wiadomo jednak, czy zarzgdzenie to wprowadzono w zycie. :

Jesli prawo skladowe obowigzywalo mawet Turkéw, to najezesciej nie
wykonywano go w stosunku do nich. Wskazuje na to zawartosc¢ ich wo-
z6w kupieckich, na ktérych wiezli towary wschodnie po wewnetrznych
drogach Korony. Ponadto w 1571 r. dzierzawca cel ruskich, Korniakt,
otrzymal od kréla polecenie, aby przepuszczal bez cla towary Zydéw tu-
reckich. Ta tolerancja w stosunku do Turkéw opierala sie prawdopodob-
nie na odpowiednich ulgach stosowanych wobec Polakéw w Turcji, cho-
ciaz nic o tym nie wiemy. Na podstawie przejrzanych materiatow zrodic-
wych wydaje sie jednak, ze stanowisko strony polskiej bylo bardziej
ustepliwe. Bezwzglednie natomiast i tylko z nieliczanymi wyjgtkami wy-
konywany byt sktad lwowski w stosunku do Wolochéw 1%, Liwdw w spo-
rach z hospodarem wysuwal zawsze argument, ze jego sklad jest starszy
chronologicznie od motdawskich i stal na stanowisku nieréwnorzednosci
partneréw 107,

Przechodizqc do oméwienia cel na terenie ksiestwa Moldawsklego
przyjmuje za punkt wyjscia dokument Stefana IV z 1522 r., poreczajacy
kupcom Iwowskim wszystkie detychcezasowe ich prawa i wolnogei han-
dlowe listem glejtowym tej samej tresci co podobny akt Stefana Wielkie-
go z 25 stycznia 1463 %, Otéz Stefan Wielki pod ta ostatnia datg pore-

102 PTamze, . 1473.

13 S5, Lewicki, op. cit, s. 3.

104§, Hurmuzaki, op.cit. t. I, s. 82, nr 88: Turci autem mnegotiatores, si
modo exploratores non sint, versus Leopolim permittenti sunt, illic enim, tanquam
in depositorio existentes, res suas vendent et inde ad sua redibunt.

05D, Zubrzycki, op. cit., s. 138-—139.

0 B Hurmuzaki, op. cit., supl. II, t. I, s. 48, nr 16: Krakdéw, 20 lutego 1532,
Rozejm z Piotrem IV Rareszem i wzajemne uwolnienie od sktadow.

107 Tamze t. II, cz. 3, s. 65, nr 71: Instrukcja z 1512 r. dla posta Krupskiego
udajgcego sie do hospodara Jana Bohdana: Quod si forte diceret: se propterea
negare transitum mercatoribus nostris in Turciam per Soczawa et per terras suas,
quia Sui mercatoribus mon permitterentur ultra Leopolim ire wversus Lithuaniam
cum mercibus eorum, tunc dicendum: quod Leopolis est locus depositorii privile-
giatus ab antiquo, ad quem ex toto regno mercatores confluunt, ut cum hospitibus
negotientur [...], per Soczawiam autem in Turciam libere itum est semper tute et
libere. Tamze, s. 260, nr 203, 1517 r.

108 AGIZ VII, s. 246, nr 11: Suczawa, listopad 1522,



DROGI HANDLOWE POLSKO-TURECKIE W XVI W. 249

czyl swéj poprzedni dokument z 1460 r., w ktérym poreczal z kolei przy-
wileje swego poprzednika, hospodara Piotra Arona!%. Byly to potwier-
dzenia nie wprowadzajace zmian do tresci przywilejéw. Piofr Aron na-
tomiast w 1456 r. uznawal za wazny nadal przywilej Aleksandra Dobre-
go z 1408 1.1*% Oznacza to, ze w pierwszej awierci XVI w. obowigzywaly
kupcow polskich na terenie wotoskim te same przepisy co i w XV w. Do
danych Charewiczowej nalezy wprowadzi¢ korekte odnos$nie do tych ko-
mor celnych, ktére staly sie¢ nieaktualne wobec przesuniecia sie w nowe
miejsca niektorych drég handlowych 1. Podobnie musiata sie zmienié
realna warto§é pobieranego cla w zwigzku z wahaniem sie wartosci
kruszcu, szczegolnie 'w drugiej polcwie XVI w., kiedy mnaplywal on
w wiekszych ilosciach do poludniowo-wschodniej Europy i do Turcji.
Jednakze wysokos$é procentowa pobieranego od wartoéci towaru cta, mo-
gla by¢ wiasnie owg wartoScig niezmienng, potwierdzang przez hospodsa-
row. Mozliwosé taks opieram na przykladzie tureckiego miasta Bursy,
gdzie procentowa wysoko$¢ cla nie ulegla zmianie na przestrzeni lat
1454/1481—1577 112,

Aktualnymi stacjami celnymi dla XVI w., spoéréd wymienionych
w dokumencie Aleksandra Dobrego, byly komory w Serecie, Czerniow-
cach, Suczawie oraz w Dorohoi, Jassach i Berladzie. Tehinia (Bender) zo-
stata odstgpiona w 1538 r. Turcji. Przedmioty, ktére w cytowanym akcie
podlegaly oplatom celnym, obejmujg prawie wyltacznie towary mobdaw-
skie. Tylko w Suczawie w 1408 r. od towaru tatarskiego (tj. tureckiego)
pobierano oplate 2 grosze od grzywny, czyli 5,5%0 113, Czeste zmiany na
tronie hospodarskim i wynikajgce stgd zamieszki sprzyjaly naduzyciom
celnym, dlatego tez wysoko$¢ oplat nieustannie sie wahala wywolujac
potrzebe nowych potwierdzen.

Jesli m6j wywod o waznosei dla XVI w. najwazniejszych taryf cel-
nych z XV w. jest stuszny, to bezposrednia cigglos¢ tychze daje sie prze-
sledzié do potowy XVI stulecia. W traktacie zawartym w 1539 r. z wo-
jewoda Stefanem VII Lepuetem jest mowa, ze mon alia quam prisca
vectigalia nostri mercatores dare mecesse habeant 4. A wiec jesli uzyte
zostato okreslenie ,starodawne cta®, wobec doraznych ich podwyzszen, to
wystawea polski i mobdawski tego aktu moégt mie¢ na mysli tylko dawne
rozporzgdzenia potwierdzone miedzy innymi w 1522 r.

© O szesnastowiecznych ctach tureckich jestesmy lepiej poinformowani,
poniewaz znamy ich wysokos¢ w niektérych miastach. Traktaty sultanéw
zawierane z krélami polskimi az po koniec XVII w. wymieniajg tylko
trzy stacje celne: Adrianopol, Stambul i Burse, jako obowigzujgce dla
kupcéw z Polski 3. Byly to gldéwne emporia handlowe w tej czeseci Impe-
rium Osmanskiego, podobnie jak na terytorium polskim kupcy tureccy
placié musieli cta przede wszystkim w Kamiencu, Lwowie i Lublinie.
Mniejsze osrodki nie sg wymieniane w traktatach; placenie cet regulc-

100 Tamze, s. 242, nr 9: Jassy, 25 stycznia 1463; s. 237, nr 8: Suczawa, 3 lipca 1460.

110 Tamze, s. 228, nr 7: Suczawa, 29 czerwca 1456.

1§, Charewiczowa, Handel Lwowa z Motdawiq i Multanami, s. 37—87.

u2 N, Beldiceanu, Les actes des premiers sultans, Paris 1960, s. 104, nr 30
oraz AGAD, Libri Legationum ks. 21, f. 206.

13 1 grzywna = 36 groszy = 216 aspréow Ilub bani w XV wieku. Por.
C. I. Baicoianu, Geschichte der Rumdnischen Zollpolitik seit dem I14. Jahr-
hundert bis 1874, Stuttgart 1896, s. 18. .

14 B, Hurmuzaki, op. cit, supl. II, t. I, s. 118, nr 63 (20 lutego 1539).

W J, Grzegorzewski, Dwa fermany z wieku XVIII, Krakéw 1917, s. 15.
Traktat w Zurawnie z 1677 r., art. 36.
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wane bylo badz przez zwyczaj, bgdz przez osobne rozporzgdzenia 16, Wia-
domo, ze obowigzywalo placenie myta przewozowego w Obliczycy
{Isakkdy) nad Dunajem; o cle w Benderze méwilem na poczatku artyku-
tu. Clo sylistryjskie i biatogrodzkie poswiadczone jest w traktacie sulta-
na Sulejmana z Zygmuntem Augustem z 1553 r.17 W Bialogrodzie bytlo
to liman resmi — clo portowe. Wzmianka o Sylistrii wskazuje, ze kupcy
polscy skracali sobie droge na odcinku Gatacz—Prowadia jadgc z Mot-
dawii do Rumelii przez Braile i Sylistrie. Tg drogg moglo byé¢ wiezione
wino sylistryjskie importowane witedy do Polski, jezeli nie sptawiano go
Dunajem do Gataczu. Dla optat stambulskich i burskich z XVI w. posia-
damy dane poréwnawcze z poprzedniego stulecia. Wysokosé tych cet jest
procentowo identyczna w obu epokach. Wenecjanin Domenico Trevisano
podaje, ze w 1554 7. clto od wiszelkich towardw przywozonych do Stam-
bulu wynosito 5% 18, Po 1476 r. clo na tej komorze wynesilo tyle sa-
mo "9 W § 2 beratu Mehmeta II jest mowa, Ze optata ta bedzie pobierana
od towaréw przywozonych z Wenecji, Genui oraz z innych stron, w tym
z Wotoszezyzny., Wyliczone tam przedmioty podlegajgce oplacie, m. in.
topaty i siekiery zelazne, mogly by¢ dla Woloszezyzny towarem tranzy-
towym, ktéry szedt z Polski do Turcji. Ze eksport wyrobdw zelaznych
w XV w. do Turcji istnial, dowiodla tego juz Cherewiczowa. W naszym
okresie stanowily one jedna z wazniejszych pozycji w wywozie polskim
do Twurcii. :

Czyniac dalej przeglad cel tureckich nie moge okresli¢ dokladnie cla
adrianopolskiego, ale sadzac z przecietnej nie bylo ono nizsze od 3%.
a wyzsze nad 5%. W Bursie w XV w. pobierano clo wedlug ,starego
zwyczaju“ w wysokosci 3 asprow od 100 od przywiezionego towaru. Te-
mu samemu clu podlegal towar wywozony, zakupiony na miejscu 20
W XVI w. clo to nie uleglo zmianie, jak to wynika z traktatu Murada IIT
ze Stefanem Batorym z 1577 r.1?! Zaznaczenie w XV w., ze oplaty w Bur-
sie pobierane sg wedtug starego zwyczaju oznacza, Ze przynajmniej pod
koniec XIV w. jego wysoko$§¢ byta juz ustalona. Mamy tu dowdd duzej
statosci cet w Turcji. Oprdocz wymienionych dotad oplat inne jeszcze
$wiadczenia obcigzaty od czasu do czasu kupcow polskich. Byly to oplaty
od wywozu (reftiye), tak zwane rzeznicze (kasab akczasy) oraz clto od
przywozonej gotowki (kurusz giimriigii) 1*2. Inne jeszcze oplaty — takie
jak clo wiwozowe (amediye) albo tranzytowe (miiruriye) i wiele pozosta-
tych optat, chociaz obowigzywaly w Turcji, nie s3 wymieniane w doku~
mentach polsko-tureckich, a stgd mie wiadomo czy je egzekwowano od
naszych kupcaw. Natomiast reftiye, kasab akczasy i kurusz giimriigii by-
ty na nich co jaki§ czas wymuszane, bowiem dosyé¢ czesto powracala
w dokumentach miedzypanstwowych sprawa ich uregulowania.

Komory celne i miejsca skladowe funkcjonowaé mogly jedynie w wy-

18 DT, s. 234, nr 243: Stambui, sierpienn 1598: wzmianka o osobnym rozpo-
rzgdzeniu celnym w traktacie Mehmeta III z Zygmuntem III

17 Tamze, s. 138, nr 138; Stambul, 1 sierpnia 1553.

us g, Alberi, op. cit, serie III, t. I, s. 122: il dazio delle robe che sono
condotte dai paesi de franchi a ragione di cinque per cento, da tutti ugucalmente.

1 N. Beldiceanu, op. cit., s. 112—118, nr 36: berat Mehmeta II (po r. 1476).

120 Tamze, s. 104—105, nr 30. Dokument ten datowany jest przez wydawce na
lata 1454—1463 albo 1479—1481.

121 AGAD, Libri Legationum ks. 21, . 212: Malbork, 5 listopada 1577. In civitaie
Prussa, legittima tricesima persoluta, inusitata subditi nostri me graventur.

122 KDT, s. 232, nr 241: Stambul 4 sierpnia 1598. Traktat Mehmeta III z Zyg-
muntem III
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padku nsbnuema przymusu droznego. Przymus taki opieral sig¢ na podob-
nych zasadach w Polsce, na tranzytowym terenie moloskim i w Turcji,
a wigzato sig z nim w!szedme zjawisko przemytu. Na granicy podolsko-wo-
toskiej przemyt byl endemiczny. Kupcy moldawscy i tureccy obchodzili
sktad i myto lwowskie jadac do Moskwy lub na Litwe prosto z Kamien-
ca, jak na przyktad pewien Prochno, poddany moldawski, przylapany
w 1513 r., ktéry multum sericum, etiam fraudato teloneo, in Lithuaniam
traduxit, .. quod etiam sepius id facere antea consueverit 12, Czasami,
a by¢ moze i czesciej, prébowali przemytu na wieksza skale upr'zylwﬂejo-
wani kupcy sultanscy dufni w swe stosunki i zwolnieni od cel od towa-
16w zakupionych na potrzeby padyszacha. Tak wigc w 1532 r. w czasie
wrogich stosunkéw panujgcych miedzy Korong a Moldawig z powodu
Pokucia, kupiec Porty, Andrzej Chalkokandyles, przemycal zakazany to-
war z Polski Piotrowi IV Rareszowi *%, Ten sam kupiec zatrzymany zo-
stal w 1539 r. pod zarzutem, ze wi6zl obok sultanskich jeszcze czyjes to-
wary. Sprawa oparta sie o sultana, ktory zagrozil odebraniem Chalkckan-
dylesowi koncesji w razie ponowienia sie skarg %%

Bardzo ciekawg przyczyne uprawiania przemytu przez kupcéw turec-
kich na ziemiach W. Ks. LifceWSkiego podaje instrukecja dla posla Piotra
Zborowskiego udajgcego sne do Stambutu w 1568 r. Oto kupcy ci dlatego
jezdza bocznymi drogami i uchylajg sie od cel, ze wywozg do Turcji za-
kupionych me:wolmkoew czyli ,towar” =zakazany przez obowigzujace
w Koronie i na Litwie ustawy 1%. Aby zapobiec przemytowl, od czasu
do czasu odbywaly sie sejmy graniczne komisarzy polskich i moldaw-
skich ustanawiajgce przepisy i1 kary ma przestepcow. Grozono w uchwa-
lanych tam artykulach czesto szubienica, z czego wida¢, ze stosowano
te przepisy raczej wzgledem przekupniéow lub domokrazcow niz w sto-
sunku do kupcéw 127, Zatrzymanemu na jawnym omijaniu whasciwej dro-
gi kupcowi w najgorszym razie, jesli nie zdotal przekupié urzednikéow,
konfiskowano towar. Tureccy kupcy, szczegélnie wysylani osobiécie przez
sultanéw, a przylapani na uprawianiu przemytu unikali odpowiedzial-
nosci sgdowe] latwiej niz inni kupcy. Po prostu dwér polski, o ktéry te
sprawy sie opieraty, znal drazliwosé Wysokiej Porty ma punkcie débr ma-
terialnych i wolal uniknaé¢ zadraznien, ktére moglyby mieé¢ nastepstwa
polityczne, w mys$l szesnastowieczne] zasady, ze ,, Turka na sie oburzy¢
a pozytek stracié, szalona by to rada!“ 18,

Na calej trasie Lwoéw—Persja najwieksze stosunkowo bezpieczenstwo
podrézy istnialo w Rumelii i Anafolii. Calkiem odmiennie przedstawiala’
sie sytuacja na drogach perskich, gdzie bandy Kurdéw z oddzialéw sza-
cha, z powadu zalegajacego ustawicznie zotdu, napadaly przejezdzaja-

12 B Hurmuzaki, op. cit. t. II, cz. 3, s. 74, nr 77: Zygmunt I do hospodara
Bo-hdana, 26 lutego 1513; tamze, s. 75, nr 78: krdl do starosty kamienieckiego w tej
sprawie, 26 lutego 1513.

124 Tamze, supl. II, t. I, s. 47, nr 15 Krakéw, 20 lutego 1532,

125 KDT, s. 63, nr 51.

128 J Paj ewskl, Legacja Piotra Zborowskiego do Turcjii w 1568 r., ,,Rocznik
Orientalistyczny” t. XII, Lwéw 1936, s. 17; A. Dziubinski, Handel
niewolnikami polskimi i ruskimi w Turcji w XVI wieku i jego organizacja, ,,Zeszyiy
Historyczne UW?” {. III, 1963, s. 46.

27@m Hurmuzaki, op. cit, supl. II, t. I, s. 133, nr 69. Na przyklad
w Zgnilej Dabrow1e 1 czerwca 1540

128 Dzienniki sejméw walnych koronnych za panowania Zygmunta Augusta 1555
i 1558 roku zloZonych, Krakéw 1869, s. 137.
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cych kupcow 29 Nawet w duzym miescie, jakim by! Tebriz, rabunki noc-
ne zajezdnych doméw kupieckich nie byly zjawiskiem ‘odosobnionym !39,
Przyczyng upadku bezpieczenstwa na drogach perskich, szczegdlnie na
tureckim pograniczu byly wojny persko-tureckie. Toczyly sie one w la-
tach 1524—1555 i 1576—1590 wypelniajgc panowanie paru szachéw od
Tahmaspa I do Abbasa I.

Na tureckim odcinku drogi Lwow—~Persja panowalto stosunkowo naj-
wieksze bezpieczenstwo, szczegblnie w okolicach Stambulu i w samym
miescie: ove si teme un poco pit che le ingiustizie vadano alle orechie del
Gran-Signore 131,

W listach sultanskich do kréléw polskich, poza jednym wyijgtkiem,
nie ma wzmianek o rabunkach dokonywanych na kupcach na terenie
tureckim 132, Kancelaria Porty, wysylajac te listy, obok wymienienia
szkod ponoszonych przez kupcodw tureckich na terenie Polski, streszczala
zawsze list krolewski, na kiory odpowiadala. W streszczeniach tych brak
wzmianek o napadach na kupcéw polskich w Turcji, czego mie omiesz-
kataby strona polska poruszy¢.

Inaczej przedstawiato sig¢ zagadnienie bezpieczenstwa kupcow na
tranzytowym terenie moddawskim. Napadali tutaj na kupcéw Tatarzy
biatogrodzcy z Budzaku, ktérzy bedac oficjalnie zalezni od Porty, w rze-
czywistosel cieszyli sie takg swobodg jak Kozacy w Polsce 133, Cale po-
granicze polsko-motdawskie byto zresztyg dosyé niespokojne i czesto spra-
wy sporne zatatwiano tam ,prawem i lewem®. Wojewddztwa ruskie Ko-
rony byly w owym czasie miejscem schronienia dla wszelkiego rodzaju
amatorow latwego zarobku. Wiasnie tam uzurpatorzy tronu hospodar-
skiego werbowali swe druzyny. Poza tym nie wszyscy przedstawiciele
wladzy kréolewskiej na kresach byli-sumiennymi jej wykonawcami, jak
starosta kamieniecki Jan Lanckoronski 134, Jakze czesto dziaé sie musiato
na wzor zdarzenia z 1541 r., kiedy paru zloczyncow po obrabowaniu
w Suczawie kamienicy bogatego kupca, uciekajgc do Polski, zostato
schwytanych w TySmienicy przez urzednika starosty zydaczowskiego,
ktory wprawdzie odebral im tup, lecz puscil ich wolno dajac im ,,kope na
strawag! 135

Nie te jednak Z]alvwska cho¢ charakterystyczne, byty lstc»n‘rnym utrud-
nieniem dla handlu i nie one byly przedmiotem bardzo ozywionej kore-
spondenciji krélow polskich z hospodarami. Tym, co rzeczywiscie od cza-~
su do czasu zaklécalo ruch towarowy na trasie polsko-tureckiej, bylo
szczegblne dazenie Moldawii o przejecia posrednictwa w ftym handlu.
Ksigzeta Moldawii — kraju, ktéry miat ,niemale dogodnosci handlowe
z polozenia swego miedzy dwiema wielkimi rzekami i morzem, tudziez
ze jest na drodze z Polski do Turcji* 13¢ — starali si¢ wszelkimi sposoba-
mi odstraszyé kupcéw polskich od przekraczania granic tureckich 97,

120 G, Berchet, op. cit, s. 292, nr 84 (1586 r.y: Il regno di Persza ¢ pieno di
ribelli; tamze, s. 172, nr 26 (1572 r.).

130 Tamze, s. 171, nr 26.

1BL R, Alberi, op. cit., serie III, t. I, s. 460, 1579 r.

182 DT, s. 120, nr 121. W 1350 r. w okregu sgdowym akkermanskim,

B E Hurmuzaki, op. cit. & II, cz. 3, s, 503, nr 354, 1525 r.

B4 Al Jablonowski, Sprawy woloskie za Jagiellonéw. Akta i listy, War-
szawa 1878, s. 98, 1511 r.

135 AGAD, Libri Legationum ks. 11, f. 184v. Por. tamze, f. 60v o staroscie ka-
mienieckim Jerzym Jaztowieckim z Buczacza.

136 B, Rykaczewski, Relacye, s. 209, 1568 r.

3 E Hurmuzaki, op. cit. t. II, cz. 2, s. 488, nr 389, 1501 r.
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Na zmiane wiec stosowano represje przetrzymujac towary 138 wiezione
ze Stambutu, a nawet konfiskowano je lub miszczono 1%, Kiedy na rece
hospodara nadchodzily protesty kancelarii kroélewskiej, lub starostéw
pograniczaych, ujmujgcych sie za kupcami, wtadze wotoskie wskazywa-
ly, ze przeciez nasladuja tylko prawa polskie, dlaczego bowiem Liwow
ma byé¢ miejscem skladowym dla kupcéw motdawskich, a mobdawska
Suczawa nie ma by¢ takim miejscem dla kupcéw polskich? 140 Przez
pierwsze kilkadziesigt lat XVI w. trwaly usilowania Moldawian przeje-
cia posrednictva handlowego. Konczyly sie one zawsze niepowodzeniem
dlatego, ze rzad polski w wypadku uniemozliwiania przejazdu kupcom
Iwowskim lub kamienieckim do Turcji zamykal granice nie wypuszcza-
ja/c kupcow polskich do Motdawii ! i mie wpuszczajac w granice Koro-
ny wotoskich.

Na wszystkich innych granicach polskich w XVI w., w wypadku woj-
ny handlowej, jak na przyklad z Wroclawiem w poczatkach tego stule-
cia, nie puszczano jedynie kupcéw krajowych za granice. Natomiast $lgs-
cy kupcy mogli do Korony przybywaé, poniewaz w ten sposdob punkt
ciezkoséci handlu przenosit sie do ziem polskich, a obroty $lgskie na miej-
scu zmniejszaly sie.

W stosunku do Moidawii wyprébowano inng metode, tj. catkowitego
Wsitrzymasma handlu, miedzy innymi dlatego, ze Motdawia byla uzalez-
niona od Polski przy imporcie pewnych artykutéw. Co roku hospodar wo~
toski obowigzany byt zlozyé sultanowi w frybucie pewng ilos¢ kosztow-
nych futer pochodzenia litewskiego lub moskiewskiego, ktére mégt na-
by¢ jedynie w Polsce 12.Niemoznos¢ wywigzania sie z terminowego do-
starczenia tych futer Porcie zadrazniata stosunki miedzy rzgdem turec-
kim a hospodarem. Bylo to tym niebezpieczniejsze dla Motdawii, ze ksie-
stwo to, bedgc weigz niepewnym wasalem Turcji z powodu swych dazen
emancypacyjnych, pozostawalo pod baczng obserwacjg Turkéow, ktérzy
nie wahali sie pod byle pozorem interweniowaé w jego sprawy we-
wnetrzne.

W czasie zadraznien stosunkow ham,dlowych na Woloszczyznie cierpiat
na tym i handel turecki, nie tylko polski. Totez ostateczng groibg ze
strony poilskiej w toczacych sie wojnach handlowych z Motdawiag byto
udanie sie o pomoc do sultana, Tak na przyktad stalo sie, kiedy stary
wrég Polski, ksiaze Piotr IV Raresz, przediuzal z powodu nie zatatwionej
sprawy Pokucia stan wojenny z Polska az po rok 1538, utrudniajgc sto-
sunki handlowe. Zostal on zrzucony z tronu przez sultana Sulejmana, do
ktérego zwroécita sie strona polska. Na tronie woloskim osadzony zostat
Stefan V Lacusta, ktéry jednakze zaptacit za to spora cene w postaci od-
stapienia Turkom najbardziej dochodowej w Moldawii stacji celnej —
Tehini 148,

W sumie walka Moldawii o po$rednictwo handlowe przynosila jej
szkede w znaczeniu tak gospodarczym, jak i politycznym, poniewaz je-

138 Tamze t. II, cz. 3, s. 186, nr 162, 1514 r.

139 Tagmze &. II, cz. 3, s. 732 nr 462, 1527 r. Ta polityka handlowa ksigZat
motdawskich zatcze}a sie juz w XV w, k1edy hospodar Jan Stefan nie mogac zabro-
nié kupcom polskim i tureckim przejazdu przez terytorium Moldawii podwyzszat
nadmiernie cta. Akta Aleksandra, s. 430, nr 261 z 1504 r., w instrukecji posta Gola-
winskiego udajgcego sie do Motdawii i Turcji.

40 Tamze, s. 65, nr 71, 1512 r.

"1 Tamze t. II, cz. 4, s. 385, nr 230, 1546 r.

142 Tamze t. II, cz. 3, s. 708, nr 458, 1523 r

143 1, Nistor, op. cit., s. 59—60.
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dynie skarb ksigzecy korzystal z doraznych konfiskat towaru kupiec-
kiego. Zresztg wydarcie poérednictwa handlu przez mate ksiestwo wo-
toskie takim, panstwom jak Polska i Turcja bylo rzeczg nierealng, a wzma-
galo tylko zainteresowanie obu partneréw niespokojnym ksiestwem, co
znalazto w konecu ron*a,zanme w wydarzeniach batkanskich mna przeto-
mie XVI/XVII w.

W Polsce spotykaly kupcéw tureckich od czasu do czasu rabunki lub
areszty towarow. Zdarzalo sie, ze nie zawodowi zbdje, lecz najeci wozni-
ce, albo tlumacze, nie mogacy sie oprze¢ checi zdobycia bogatego wschod-
niego towaru zabijali tych kupcow 144, Za ostatnich Jagiellonow zbytnie-
go bezpieczenstwa publicenego nie bylo, na co skarzyly sie sejmy 1%
i sam krél Zygmunt Stary, iz z powodu zbdjcéw 1 ztodziei publica itinera
passim infesta fuerunt 149,

Na zakonczenie nalezy jeszeze wspomnie¢ o paru interesujacych pro-
jektach z drugiej potowy XVI w. dotyczacych ncwych drog handlowych
mogacych lgozyé Polske ze Wschodem. Pierwszy z nich i mnajmozliwszy
do urzeczywistnienia wysunat okolo 1564 r. nuncjusz papieski przy dwo-
rze polskim, Wenecjanin Commendoni. Poddal on krélowi mysl sprawia-
nia Dniestrem podolskiego zboza do Morza Czarnego i wywoz jego dalej
przez cieéniny tureckie do Wenecji. Projekt kardynala posiadal powazne
uzasadnienie w owezesnej sytuacji aprowizacyjnej Republiki $w. Marka,
ktora odczuwala trudnosci w zaopatrzeniu zbozowym i w duzej mierze
musiata polegaé na dowozie tureckich nadwyzek rolnych. W kazdej chwili
jednak mogty wyniknagé powiklania polityczne miedzy blokiem panstw
chrzescijanskich a Turcjg i suttan moégt wstrzymaé dostawy. Stalo sie
tak w 1563 1. 1 'w nastepnym 1564, kiedy toczyly sie dzialtania wojenne
hiszpahsko-tureckie u wybrzezy Tunisu i na Malcie 7. Takze po 1570 r.,
po zagarnieciu przez Turkéw Cypru, istnial zakaz eksportu zboza do We-
necji, gdzie Signoria zastanawiata sie¢ nad ko:nieczno's'c.ia, osuszenia bagien
we Wtoszech celem dania ich pod uprawe.

Tak w1qc juz od 1563 r. sprawa rozwigzania kwestn zbozowej byta
aktualna i Commendoni, jesli byt nawet autorem projektu dotyczgcego
zastosowania drogi wodnej Dniestru, to dziatal na pewno w porozumie-
niu z rzgdem weneckim. Waga tego projektu i mozliwosci jego realizacji
nie bylyby w pelni uwypuklone, gdyby uszly naszej uwadze interesy sa-
mej Turcji. Paistwo to sprzedawalo nadmiar zboza w latach urodzajnych
do Wioch, jezeli aktualna polityka temu sprzyjata. Handel ten byt bar-
dzo dochodowy dla skarbu suttanskiego, ktéry posiadajgc quasi monopol
w trudnych dla kontrahenta latach moglt srubowaé ceny. W drugiej jed-
nak potowie XVI stulecia pogarsza sie sytuacja zbozowsa, naste'p\uje sze-
reg lat *nleiurod!za]ow w zachodnim basenie Morza Srédziemnego, i w Tur-
¢ji, ktora mimo posiadania duzego 'zaplecza rolniczego na Balkanach nie
mogta dostatecznie zapewnié¢ pozywienia przede wszystkim kilkusetty-
siecznemu Stambulowi. Na przykiad w 1566 r. pancwal w tym miescie
glod 18, a w dwa lata potem drozyzna ma jeczmien ™?; w latach 1573

144 AGAD, Libri Legationum ks. 11, £. 94v, 1543 r. oraz w KDT, s. 116, 1550 r.

15 Dzienniki sejméw walnych koronnych, s. 50: ,,wielkie morderstwa sie dziejg
po wszytkiej Polsce”,

4 E. Hurmuzaki, supl. II, t. 1, s. 85, nr 39, 1535 r. .

u B Alberi, op. cit, serie TII, t. II, s. 21: relacja D. Barbarigo z 1564 r.

H8 pamietniki Janczara czyli Kronikd turecka Komstantego z Ostrowicy napi-
sana miedzy 1496 a 1501 rokiem, wyd. J. Eo§, Krakéw 1912, Additamenta z XVI
wieku, s. 197,

149 3 Pajewski, op. cit., s. 32
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i 1574 znéw gtod nawiedzil Turcje 0. Od wrzesnia za$ do stycznia 1575 r.
brak byto zboza i dawat sie odczué niedobér innych Srodkéw zywnoscio-
wych w Stambule 13!, Projekt Commendoniego rozwigzywatby wiele rze-
czy jednocze$nie. Zboze polskie w okresie dobrych stosunkéw Wenecji .
z Turcjg uniezalezniloby ja od zawsze niepewnych dostaw tureckich,
Stambul miatby zawsze zapewniong rezerwe zbozows, ponadto Turcy
korzystaliby -na clach tramzytowych. Dila Polski w wypadku realizacji
projektu oznaczaloby to powazne zwiekszenie sie globalnego eksportu
zboza za granice, a jednocze$nie ‘wzmacniatoby nowym masowym towa-
rem naszg wymiane ze Wschodem.

Zygmunt August, ktory z chwilg zapoznania sie z pomystem zaczal
go gergco popiera¢, idagc za rada kardynata poczal sondowaé na ten temat
Porte, poczatkowo nie uzyskujgc przyzwolenia z powodu ogdlnego
wstrzymania dostaw tureckich do panstw chrzescijanskich, zwigzanego
z toczgcymi sie dziataniami wojennymi na Malcie. Aby zwiekszy¢ nacisk
na rzad turecki, prébowal krél za posrednictwem posta Zborowskiego
w Stambule uzy¢ do tego celu wystapien weneckich u sultana. Mimo po-
czgtkowego fiaska rozméw, w nastepnych latach Porta zajela przychylne
stanowisko. Takze zgoda Moldawii byta w tym wypadku do uzyskania.
Caly plan zalamal sie wolbec sprzeciwu czesci panéw z Rady Koronnej.
Wojewoda podolski, Mikotaj Mielecki, orzekl ma podstawie doniesienia
komisarzy wyslanych do zlustrewania biegu Dniestru, ze na porohy dnie-
strowe znajdujace sie ponizej Jampola, w celu ich wysadzenia dla umoz-
liwienia sptawu mazbyt duzo trzeba by zuzyé srodkéw wybuchowych, a co
za tym idzie koszt przedsiewziecia bylby nieoplacalny 152, Przeciwnego
zdania by! pewien Florentczyk, Jan Tedaldo, ktéry podejmowal sie wysa-
dzié skaly zadajgc wzamian za to jedynie ustgpienia sobie cel na rzece
na lat osiem 133, Te ostatnig zgode musiatby jednak da¢ sultan i hospc-
dar, ale jak stwierdza opat Ruggieri, ktéry nam o tym relacjonuje, bylo
to do uzyskania przy trwajacym przymierzu miedzy irzema panstwami.
Najciekawsza w tym sporze o splaw dniestrowy jest sprawa owych po-
rohéw, rzekomo uniemozliwiajgcych zegluge na rzece miedzy Mohylo-
wem a Raszkowem. Cala dyskusja w Radzie Koronnej wyglada tak, jak-
by Mielecki chcial swiadomie wyolbrzymi¢ przeszkode, a Tedaldo nigdy
nie widziat porohéw, ktére miat ochote wysadzié. Bowiem Walerian Dzie-
duszycki, ktory 'w 1785 r. przedsiewzigl podroz po Dniestrze celem zba-
dania sptawmnodci rzeki tak si¢ o owych porchach wyraza: ,,..styszalem
zawsze dawnoscig tradycji ugruntowany ten przesad [czyzby od
1564 r.? — AD], ze progi kamienne pod Jampolem bedace tak wielksy sa
tamg do tejze defluidacyi, ze na przeltamanie tychze milionowych trzeba
wykladéw. Zwiedzenie jednak tych progéw, przez oficeréw z rozkazu
J. K. Msci wyprawionych, do$wiadczenie moje wlasne, gdyz kilka razy

1506 M. Stryjkowski,* Kronika Polska t. I, Warszawa 1846, s. XVI.

151 Al, Ciorénescu, Documente privitoare la istoria Romdnilor culese din
archivele din Simancas, Bucuresti 1940, s. 69, nr CXXXIII z 10 wrzesnia 1575 i s. 70,
nr CXXXIV z 10 grudnia 1575: dwa raporty wystane z Wenecji do Filipa II przez
D. Guzmana de Silva. Nasilenie nieurodzaju w basenie Morza Srédziemnego mialo
nastapi¢ w latach 1586—1590, kiedy pierwsza Toskania zdecydowala sie sprowadzi¢
zboze z Gdanska. Potem juz coraz wiecej zaczelo sie pojawiaé statké6w holender-
skich i hanzeatyckich ze zbozem, a ich portem stalo sie Livorno. Por. F. Braudel,
R. Romano, Navires et marchandises d Ventrée du port de Livourne (1547—1611),
Paris 1951.

152 J, U. Niemcewicz op. cit. t. I, s. 67.

183 Tamze t. III, s. 13 (1568 r.).
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przez tez przeprawialem sig, przekonalo mnie, ze {eZz nie sg i nie moga
byé istotng zawadg tejze defluidacyi® 3. Dzieduszycki rozpoczal swa
podréz od miasteczka Ladawy lezacej powyzej Mohylowa. Plynal calg
flotyllg zawierajgcg oprocz szkut wislanych dwa kaiki tureckie, statki
mogace nawet zeglowac¢ po morzu, z ktorych kazdy wiézl 900 korcy psze-
nicy. Statki te o sporym zanurzeniu przeszly bez przeszkéd porohy jam-
polskie tak w jedna, jak i wdrugg strong. Zresztg jesli idzie o przeszkody,
to bardziej ucigzliwe mogly by¢ mielizny niz skaly, od Raszkowa jednak
Dniestr jest juz gleboki.

A wiec jesli naturalne przeszkody byly fikeja, musial istnie¢ inny po-
wod — politycany. Tym powodem, jak sie wydaje, byta obawa, aby nie
ukazywa¢ Turkom latwiejszego dostepu do Polski %, Obawa ta o tyle
posiadata uzasadnienie, ze Turcy, chociaz dopiero w sto lat potem,
w 1678 r., to jednak zbudowali flotylle matych stateczkéw — tartan —
dla dowiezienia Dniestrem swych woijsk do Polski 6. W kazdym bgdz
razie obawa przed ewentualnym konfliktem z Turcjg, jaka dawala sie
wyczuc tak na dworze krélewskim, jak 1 wséréd rzesz szlacheckich
w XVI w., wplyneta na stanowisko rzgdu polskiego by zaniechal jedne-
go z pozyteczniejszych dla polskiej gospodarki projektdw !57. Rzucona
w XVI w. my$l wydala owoce dopiero w XVIII w., kiedy obok Dziedu-
szyckiego wielu innych przedsiebiorczych ludzi, w rodzaju starosty olcho-
wieckiego Kowziobrodzkiego lub brygadiera Dzierzka, zaczelo probowac
splawiania Dniestrem zboza i ,legumin®“ do Akkermanu, a Prot Potocki,
wojewoda kijowski, zapoczatkowal — chociaz na krétko — regularng ze-
gluge po rzece. W pare lat po Commendonim, wspomniany juz Jan Te-
daldo przedtozyl sejmowi i panom polskim uzupelniajgcy projekt do
pomystu kardynata. Wedtug mniego Dniestr bylby etapem tranzytowym
wielkiej drogi wodnej lgczacej Anglie z Bliskim Wschodem. Oto Anglicy
i Holendrzy mogliby wysyta¢ swoje towary do Hamburga, a stamtad
lgdem do Bremy w celu ominiecia cie$nin dunskich. Nastepnie podrézo-
walyby one morzem do Gdanska. Z tego portu polskimi rzekami z nie-
- wielkimi przewozem lgdowym dostawalyby sie one do Dniestru i dalej
Morzem Czarnym do Turcji 8. Projekt nakre$lony byl z rozmachem,
ziemiom polskim przyznawal wazne znaczenie tranzytowe, zostat jed-
nakze tylko ma papierze.

Trzeci wreszeie i ostatni mi znany projekt wyszedt od kanclerza
w. koronnego Jana Zamoyskiego w 1588 r. Nosil sig on z myslg ustano-
wienia nowej drogi handlowej miedzy Polskg a Turcjg, czesciowo Mo~
rzem Czarnym, aby omina¢ niebezpieczng dla handlu Moldawie i uprzy-

s W, Dzieduszycki, Podréz dla doswiadczenia sptawu Dniestrowego w T0-
ku 1785, ,Przyjaciel Ludu”, Leszno 1843, nr 8, s. 66—67 oraz nr 19, s, 151.

155 5 Pajewski, op. cit, s. 21

158 Zrédia do poselstwa J. Gnifiskiego, s. 81,

157 Marcin Bielski pisze w swiej Kronice, ze w XV w. splawiano Dniestrem
pszenice do Biatogrodu, a stamtgd plynela ona az do Cypru (Kronika Polska t. I,
Sanok 1858, s. 882). Moze dlatego, kiedy pojawit sie projekt Commendoniego, zna-
lazl on obok oponentéw wielu zwolennikdéw, powracajgc na porzadek dzienny przez
okoto dziesieé lat z rzedu. Wszak jeszeze w 1571 r, tenze kardynal, ktéry, jak podaje
Jablonowski (Sprawy woloskie, s. CXLVI), zwiedzil potudniowe ziemie Rzplitej,
nie zrezygnowatl z préb ponownego przeforsowania projektu proponujgc nawet zato-
zenie w dolnym biegu Dniestru portu. Moze tu jest znéw reminiscencja handlu
zbozem uprawianego przez kasztelana kamienieckiego Teodora z Buczacza w Ko-
czubeju 0:% 1442 r.(?) (por. przywilej Warnenczyka w AGAD, Libri Legationum
ks. 11, £. 79).

138 B, Rykaczewski, Relacye t. I, s. 212: relacja J. Ruggieri (1568 r.).
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wilejowany Lwow. Kierowaly nim wzgledy na polepszenie sytuacji go-
spodarczej rozwijajgcego sie wowezas Zamoscia 139, Mozliwe tez, ze szlo
kanclerzowi o mowo zalozony Szarogréd, ktéry w przywileju nadanym
przez Zygmunta III 26 stycznia 1588 r. uzyskal prawo sktadu obowigzu-
jacego kupcow z Turcji 169,

Zlozone zagadnienie drég -handlowych opracowatem tylko od stromy
gospodarczej. Wydarzenia polityczne, gléwnie wojny polsko-motdawskie,
turecko-weneckie i persko-tureckie w XVI w. mialy wplyw jedynie na
bezpieczenstwo handlu i na samg wymiane towarows, lecz nie na ksztal-
towanie sie kierunkéw drég 'w naszym okresie. Zagadnienia te nalezalo-
by jednak uwzglednié przy opracowywaniu historii handlu Polski z Tur-
cjg w XVI stuleciu.

Aupgxeit J3100MHCKUI

[HOJBCKO-TYPEIIKME TOPTOBBIE IIVTU B XVI CTOJETUNA

Typeukasa skcnaHcusd Ha DBaxkaHaxX, OCODEHHO aKTMBHAs BO BTOPOHM IIOJOBUHE
XV B. BbI3BaJIa BPEMEHHBI 32CTOJ B JIEBAHTMICKOJ TOProBie. B pesyabrare IIO-
KOpeHna Gonrapckmx 3emenp a Takxe JoOpymxy u Moaxasmu, a c¢ 1517.r. Cupum
n Erunra, Typuma craja HOBBIM M IVIABHBIM IIOCPEAHMKOM B CYXOIIYTHOH TOPIOBJE
EBponsr ¢ BocToKOM.

B paccmarpuBaemblii nepuopy OcManckoe TOCYAApCTBO paclojaraBuiee O4YEHb MC-
NPaBHBLIM AAMUHMICTPATUBHBIM anlapaToM CyMeJO OGEeCreuuTh OTHOCUTEJNBHYIO 6e30-
NacHOCTh HA CBOMX IIYyTAX COOOILUEHMS, & CYJATAHCKas: KasHa [OJYy4YaBlias OOJBIIYIO
BBITOZly OT B3bIMAEMbIX MNOMIAMH HE ObLIa 3aMHTEPECOBAaHA B CO3AABAHMM IIPEIAT-
CTBU B MEXAYHAPONHOM TOProBoM ob6MmeHe. Toproeas moamtmka Ceamma I un Cynn-
mana I mpusena K YacTHUHOM mneHTpanm3aumm B CramMGysne TOProBJVI OCHOBHBLIMIL
crarbAMu TOBapooGmena Bocrok—EBpora, B pesyuasrare BhigsuzkeHua CramGyna
Kag IJaBHOIO LIEHTP& 9TON HacTy JleBaHTa BO3POCJIO 3HAYEHME CYXOIYyTHbBIX IIyTeH
CXOmAIMXCA B 9TOM ropoge. C sTuMm CTPOro cBA3anH B X VI B. pocT 3HAUEHUS CYyXO-
IYyTHOIO IyTy coeguHAIEro JibBos uepes Iamaiy um Axpmasomoy co Crambyaom.
Ymanog paBHeEMIIero 3HAYeHMs bBegropoja nocie 1484 r. y yrpemieHme Typok
B JIoOpY Ky BbI3BAJN AOBOJBLHO OLICTPYIO 3aMEHY CYXOILyTHO-MOPCKOro IyTu JIbBOB—
Bearopog—CraMbysf Ha CcyxXxomyTHyro popory JIbBOBb—TIaJsan—bBroiiok—Ilazapn-
KUK— Appunagononb—Jlionebypran—CraMOys. BOIpOoc TOProBBIX IIyTeil COEAMHAIO-
nux ITonpury ¢ BOCTOKOM B HAaCTOAIIEM MCCJIEHOBAHMM PACCMOTPEH JOBOJLHO IIOX-
POBHO B TEPPUTOPMAJILHOM OTHOIIEHMUM, OXBaTbiBas Paiom or IIepCHICKOro 3ajamuBa
1o JIbBOB BRIOUNTENBHO. Taxmm obpaszoMm 60Jiee ITOHATHBLIM CTAHOBMUTCA 3Ha4UEHME
IIOJILCKOIO TPAH3UTHOTO IIYTH, NPEAENbHbIMM TOYKaMy KOTOPOrO ABJAIOTCA B EBpO-

‘me pua HEKOTOPBIX IPOAYKTOB Hiopenbepr u Mockpa. IIpOM3BENEHHOE NPy ITOM
CpaBHeHMe BPeMeHy NPEeCHIBaJINA B Iy TH onpeneneHHorQ TOBapa — IIPAHHOCTEN C II0-
6epexba VHAMIICKOTO  OKeaHa CYXOIYyTHbIM IIyTeM B IIOJBUIYy ¥ MOPCKUMM IYTEM
BORpyr Adpurn uepes Ilopryranmio B [xaHck MOKasano, 4ro AOCTABKA IO Cylue
OpoxoJKAaNTach, HE AaJbllle yeMm IiaBaHMe KopabieM, a MHOTAA faxke cOBeplIajiach
HECKOJIbKO CKOpee.

19 B, Hurmuzaki, op. cit. t. XI, s. 717, nr 180: raport Pezzena ze Stambulu
z 18 pazdziernika 1588; I. Nistor, op. cit., s. 75,
. 180 Archiwum Jana Zamoyskiego t. IV, Warszawa 1948, s. 422, nr 34: dwudniowe
prawo skiladu.
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Crnenpyrommit pacCMaTrpUBaeMbIiI B CTaTbe BOIPOC 9STO CPEACTBA TPaHCIOPTA,
ToUIIMHHEBIE BHOCHI B llosabmie, Mosgasuu m Typumy, & Takke KOHTpabaHma Ha
TIOOJBLCKO~BOJIOIICKOM IpaHune. C BOINPOCOM JMUYHOM 0(e30MacHOCTy KYMNIIOB M TOp-
roeBayu BoOOINe, cBA3aHa Oopnba BeAmasca MoJspaswueli B TEYEHMUM HECKOJNBKUX 1e-
catuiaetuin XVI B. 3a TOpProsoe IocpefHuyectBo MexAy Ilonwburesr y Typnueirn 3Orta
6opnba mpmnobpeTrafta MHOrZa HepThbl MEXKAYHAPOAHOTO KOHMIMUKTA.

IlocnemuuM BOIIPOCOM, KOTOPOMY YIEJSAETCH MECTO B CTaTbe ABJAKTCH TPU IIPO-
eKTa BTOpPOi HoNOBMHbLI X VI B. KacamwlnMecg YCTAaHOBJICHMS HOBBIX TOPTOBBIX MHy-
Teit. XOTA 1 OUEeHL MHTEPECHBI ¢ ITOJBCKOM TOYKM 3PEHMUA, oHY He OblIM OCYyILEeCT-
BJYeHbl. I1epBbIl ¥ caMblil BasKHBIM M3 STUX IIPOEKTOB MMEJ] B BUAY BBIBO3 IOAOJb-
ckoro xJyeba JHecTpoM y II0 YepHOMY MOPIO uepe3 TyPeLKMe IIPOJuBLl B Berewuro.

Andrzej Dziubinski
LES ROUTES COMMERCIALES POLONO-TURQUES AU XVIe SIECLE

IL’expansion turque dans les Balkans, trés active dans la deuxiéme moitié du
XVe siéele, provogua une stagnation passagére du commerce levantin. A la suite
de 'occupation de la Bulgarie, de la Dobroudja et de la Moldavie, puis, & partir de
1517, de la Syrie et de I'Egypte, la Turquie devint le principal intermédiaire pour
le commerce de I’Burope avec 1'Orient par voie de terre. Au XVIe giécle, 1’état
ottoman, disposant. d’une administration trés efficace, sut assurer une relative
sécurité sur ses voies de communication: le fisec du sultan, qui tirait des recettes
importantes des droits de douane, n’avait aucun intérét a emtraves I’échange des
marchandises avec les pays étrangers. Le politique de Sélim I et de Soliman II abou-
tit & centraliser partiellement a Stamboul, le commerce des articles les plus
importants pour les échanges entre I’Europe et 1'Orient. Stamboul étant devenu le
principal emporium dans cetite partie .du Levant, les voies de terre qui aboutissaient
a cette ville acquirent une nouvelle importance. Cest ce qui explique la prédomi-
nance, au XVIe siécle, de la nouvelle voie de terre qui reliait Léopol & Stamboul, via
Galatzi et Andrinople. L.a décadence de Bielgorod aprés 1484 et l’installation des
Turcs dans la Dobroudja, eurent pour conséquence que la vielle route continentale-
-maritime Léopol—Bielgorod—Stamboul fut bientdét abandonnée pour la route con-
tinentale Léopol—Galatzi—Bujitk Pazardzik—Amndrinople—Liileburgaz—Stamboul. Le
probléme des routes commerciales qui reliaient la Pologne & 1’Orient est envisagé
dans le présent article, d’une facon assez large au point de wue territorial, en
prenant en considération tout le territoire compris entre le Golfe Persique et
Léopol, pour mieux éclairer I'importance du segment polonais de la grande route
dont les points extrémes en Europe, pour certaines marchandises, étaient constitués
par Nuremberg et Moscou. '

L’auteur a comparé le temps qu’il fallait pour transporter une marchandise —
les épices — des pays riverains de I’Océan Indien en Igologne par la voie de terre,
et le temps que demandait le fransport de la méme marchandise par voie de mer
autour de 1’Afrique, en pasant par le Portugal, jusqua Gdarisk. La comparaison
montre que le transport par la route continentale ne durait pas davantage que le
{ransport par bateau, et que parfois il durait méme un peu moins.

Un autre probléme traité par lauteur est celui des moyens de transport, des
droits de douane en Pologne, en Moldavie et en Turquie, ainsi que de la contre-
bande entre la Podolie et la Valachie.

Au probléme de la sécurité personnelle des marchands et du commerce en-
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général est étroitement liée la lutte que la Moldavie mena pour obtenir le réle
d’intermédiaire commercial entre la Pologne et la Turquie — lutte qui parfois prit
les proportions d’'un conflit international.

A la fin, l’article tfraite de trois projets de la deuxiéme moitié du XVIe siécfhe,
concernant I’ouverture de nouvelles routes commerciales. Trés avantageux au point
de vue polonais, ils ne furent jamais réalisés. Le premier et le plus important de
ces projets envisageait 1'exportation du blé de Podolie par le Dniestr, la Mer Noire
et les détroits turcs, vers Venise.



