
Ważnym elementem miejskiej infrastruktury Konstantynopola,
jako istotnego ośrodka na morskich szlakach późnoantycznego i średnio-
wiecznego świata, były porty. Rozwijały się one i podupadały w rytmie 
dyktowanym m.in. przez zmiany zachodzące w liczebności konstantyno-
politańskiej populacji, a co za tym idzie jej potrzebami aprowizacyjnymi, 
jak również zmieniającą się pozycją cesarstwa bizantyńskiego w ówcze-
snym świecie czy wpływem środowiska naturalnego.

Celem niniejszego tekstu jest przedstawienie sieci najważniejszych kon-
stantynopolitańskich portów (Neorion i Bosforion nad Złotym Rogiem, 
Juliana / Zofii i Teodozjusza nad morzem Marmara) oraz ukazanie zmian 
w nich zachodzących w okresie wczesno- i średniobizantyńskim1.

* Profesor dr hab. Mirosław J. Leszka, Uniwersytet Łódzki, Wydział Filozoficzno-
-Historyczny, Instytut Historii, Katedra Historii Bizancjum.

1	 Podstawowa literatura na temat konstantynopolitańskich portów w interesują-
cym mnie okresie: R. G u i l l a n d, Les ports de Byzance sur la Propontide, B 23, 1953,
s. 181–238; R. J a n i n, Constantinople byzantine. Développement urbain et répertoire topo-
graphique, Paris 1964, s. 225–240; W. M ü l l e r - W i e n e r, Bildlexikon zur Topographie 
Istanbuls. Byzantion–Konstantinupolis–Istanbul bis zum Beginn des 17. Jahrhunderts,
Tübingen 1977, s. 56–63; C. M a n g o, Le développement urbain de Constantinople
(IVe–VIIe siécles), Paris 1990, s. 14–15, 38–39; i d e m, The Development of Constantinople 
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Byzantion, z którego wyrósł Konstantynopol, dysponował dwoma 
portami, znajdującymi się nad zatoką Złotego Rogu, która ze wzglę-
du na swoje naturalne warunki znakomicie nadawała się na tego typu 
obiekty. Były to Bosporion (Bospórion / Prosforion [Prósforion]) i Neorion 
(Νεώριον)2. Pełniły one swoją rolę także po tym, jak Konstantyn Wielki 
dokonał przekształcenia Bizancjum w miasto swojego imienia.

Może to dziwić, ale nie dysponujemy przekazami źródłowymi, które 
pozwoliłyby na określenie ich dokładnego położenia. Do tego trzeba dodać, 
że współczesny kształt konstantynopolitańskiego wybrzeża różni się od tego 
z interesującego nas tu okresu3. Mimo to dość powszechnie umiejscawia się 
je pomiędzy dzisiejszym mostem Galata a wzgórzem, które zajmuje obecnie 
Topkapı Sarayı. Obszar ten dzisiaj zwany jest Sirkeci. Neorion najpewniej 
leżał bardziej na zachód od Bosforionu, a jego bezpośrednie zaplecze stano-
wił Strategion, jeden z najważniejszych placów Konstantynopola4. Badania 
archeologiczne prowadzone na terenie Sirkeci pozwalają przypuszczać, 
że port Bosporion znajdował się na południe od Sepetçiler Kasrı5.

as an Urban Centre, [in:] i d e m, Studies on Constantinople, Aldershot–Brookfield 1993, 
art. I, s. 120–121; W. M ü l l e r - W i e n e r, Die Häfen von Byzantion–Konstantinupolis 

–Istanbul, Tübingen 1994, s. 6–24; P. M a g d a l i n o, The Maritime Neighborhoods 
of Constantinople: Commercial and Residential Functions, Sixth to Twelfth Centuries, DOP 
54, 2000, s. 209; K.R. D a r k, The Eastern Harbours of Early Byzantine Constantinople, 
B 75, 2005, s. 152–163; P. M a g d a l i n o, Medieval Constantinople, [in:] i d e m, Studies 
on the History and Topography of Byzantine Constantinople, Aldershot 2007, s. 20–22, 
86–102; S. B a ş a r a n, ‘Iron Ways’ and an Ancient Harbour of the Marmara Cost, [in:] The 

‘Old Ships’ of the ‘New Gate’, ed. U. K o c a b a ş, Istanbul 2008, s. 11–22; K. M a r i n o w, 
Porty, [in:] Konstantynopol – Nowy Rzym. Miasto i ludzie w okresie wczesnobizantyń-
skim, red. M.J. L e s z k a, T. Wo l i ń s k a, Warszawa 2011, s. 151–157; P. M a g d a l i n o, 
Harbors of Byzantine Constantinople, [in:] Stories from the Hidden Harbor: Shipwrecks 
of Yenikapi, ed. Z. K ı z ı l t a n, G. B a r a n  Ç e l i k, Istanbul 2013, s. 11–15.

2	 O portach Byzantionu patrz m.in. W. M ü l l e r - W i e n e r, Die Häfen…, s. 6; 
o walorach Złotego Rogu jako naturalnego portu J.A. P e r t o s j a n, Drevnij gorod na 
beregach Bosfora. Istoričeskie očerki, Moskva 1986, s. 5, 6; K. M a r i n o w, Porty…, s. 151.

3	 Np.: C. M a n g o, The Shoreline of Constantinople in the Fourth Century, [in:] Byzantine 
Constantinople. Monuments, Topography and Everyday Life, ed. N. N e c i p o ğ l u, 
Leiden–Boston–Köln 2001, s. 17–28; K.R. D a r k, The Eastern…, s. 153–154, 163.

4	 K.R. D a r k, The Eastern…152–160, plan 1 (s. 161); K. M a r i n o w, Porty…, s. 151.
5	 Z. K ı z ı l t a n, Excavations at Yenikapı, Sirkeci and Üsküdar within Marmaray and 

Metro Projects, [in:] Istanbul Archaeological Museums. Proceedings of the 1st Symposium 
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Choć dokładne położenie, ukształtowanie i głębokość obu portów 
pozostają nieznane, to w nauce dość mocno osadzony jest pogląd, że roz-
ciągały się one na odcinku mniej więcej 700 m i dysponowały w sumie 
długością nabrzeży sięgającą ok. 1,5 km6; mogły być w tym samym czasie 
bazą dla mniej niż dwustu statków7.

Wraz z rozwojem Konstantynopola, wzrostem liczby jego mieszkań-
ców, odgrywaniem przez nie coraz istotniejszej roli w ówczesnym świecie 
okazało się, że Bosforion i Neorion nie są w stanie przyjąć rosnącej liczby 
docierających do Konstantynopola jednostek pływających, dostarczają-
cych mieszkańcom potrzebnych produktów, a szczególnie zboża. Powstała 
więc konieczność rozszerzenia dotychczasowej infrastruktury portowej 
stołecznego miasta. Tę potrzebę dostrzeżono już raptem w trzydzieści 
lat po tym, jak Konstantyn Wielki dokonał inauguracji miasta swojego 
imienia, a tym cesarzem, który podjął jako pierwszy kroki zmierzające 
do zaradzenia rosnącym trudnościom w zapewnieniu obsługi przyby-
wającym do Konstantynopola statkom, był Julian Apostata. W czasie 
swojego pobytu w Mieście w 362 r. polecił przygotować port, który od 
jego imienia nazwano portem Juliana (limé toú Ioulianoú). Nie wiadomo 
czy pomysł wybudowania nowego portu zrodził dopiero w początkach 
rządów Juliana czy też powstał już za Konstancjusza, i może teraz zaczął 
być wprowadzany w życie. Bez względu na to, jak było w rzeczywisto-
ści, to z Julianem tradycja źródłowa wiąże się powstanie portu, co musi 
świadczyć o tym, że jego rola w wybudowaniu portu była najistotniejsza8.

Port usytuowany został nad morzem Marmara, trochę na zachód od 
Wielkiego Pałacu i hipodromu9. Zosym pisał, że Julian zbudował dla 

on Marmara – Metro Salvage Excavations 5th–6th May 2008, ed.U. K o c a b a ş, Istanbul 
2010, s. 16; K. M a r i n o w, Porty…, s. 151.

6	 C.  M a n g o, Le développement…, s.  39; i d e m, The development…, s.  120; 
K. M a r i n o w, Porty…, s. 152.

7	 C. M a n g o, Le développement…, s. 38 (187 statków); K. M a r i n o w, Porty…, s. 152.
8	 Symbolicznym wyrazem roli jaką odegrał Julian w powstaniu portu było wysta-

wienie w jego centrum posągu cesarza. Według J a n a  M a l a l a s a (XVIII, 82) posąg 
w roku 533 przewrócił się, a na jego miejscu postawiono krzyż.

9	 Niedawno na temat położenia portu pisał K.R. D a r k (The Eastern…, s. 160–163), 
z sugestią, że sięgał on bliżej hipodromu niż to się generalnie sądzi i stanowił granicę 
między Wielkim Pałacem i zachodnią częścią Konstantynopola.
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niego [Konstantynopola] wielki port (mégistos limés), który chronił okręty 
zagrożone przez południowy wiatr, oraz portyk o kształcie raczej półkolistym 
niż w linii w linii prostej prowadzący do portu10. W Notycjach konstantyno- 
politańskich port Juliana określany jest mianem Portus Novus i sytuowany 
w III regionie11. Tak jak w przypadku Bosforionu i Neorionu trudno pre-
cyzyjnie określić jego rozmiary. Uzgodnienie przekazów źródłowych ze 
współczesnym kształtem konstantynopolitańskiego wybrzeża Propontydy 
doprowadziło Cyrila Mango do wniosku, że port Juliana miał szerokość 
600 m, z nabrzeżem o długości 1 km, mogącym przyjąć ok. 125 statków12.

Po niespełna półtora wieku, bo w 509 r., cesarz Anastazjusz I pole-
cił oczyścić obszar portu z mułu i wybudować falochron13, co być może 
wpisywało się w jakiś szerszy projekt renowacji konstantynopolitańskich 
nabrzeży portowych14. Ponownie port Juliana i jego najbliższe sąsiedztwo 
stały się przedmiotem zakrojonych na szerszą skalę działań remontowych 
i budowlanych za panowania cesarza Justyna II (565–578), choć praw-
dopodobniej pierwsze kroki w tym zakresie zostały poczynione jeszcze 
w końcu rządów Justyniana15. Impulsem do podjęcia prac był w pewnym 
stopniu pożar z roku 561, który spustoszył okolice portu16.

Port za Justyna II został pogłębiony i powiększony. Zmieniona została 
wówczas jego nazwa. Na cześć cesarskiej małżonki nazwano go portem 

10	 Z o s y m, III, 11. 3 (tłum. H. C i c h o c k a, s. 134). Jak z powyższego wynika oprócz 
infrastruktury potrzebnej do cumowania i obsługi statków, ale również z portykami od 
strony lądu. Cf.  Patria III, 37; W. M ü l l e r - W i e n e r, Die Häfen…, s. 8.

11	 Notycje konstantynopolitańskie, s. 232.
12	 C. M a n g o, Le développement…, s. 39; W. M ü l l e r - W i e n e r, Die Häfen…, 

s. 8–9; K. M a r i n o w, Porty…, s. 152.
13	 M a r c e l l i n K o m e s, a. 509; cf. Suda, vol. I, s. 187; R. J a n i n, Constantinople 

byzantine…, s. 223.
14	 J a n  M a l a l a s, XVI, 21 (tu generalnie na temat działalności budowla-

nej Anastazjusza, w tym o pracach na terenie portów καὶ λιμένας ἀνακαθάρας); 
P r y s c j a n, 184–185; cf. C. C a p i z z i, L’imperatore Anastasio I (492–518). Studio sulla 
sua vita, le sua opera e la sua personalità, Roma 1969, s. 200; B. C r o k e, Commentary, 
[in:] M a r c e l l i n K o m e s, s. 114; J. B a r d i l l, Brickstamps of Constantinople, t. I, 
Text, Oxford 2004, s. 32.

15	 Av. C a m e r o n, Notes on the Sophiae, the Sophianae and the Harbour of Sophia, 
B 37, 1967, s. 11–20.

16	 P. M a g d a l i n o, Medieval…, s. 21.
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Zofii (limé tés Sofías, limé tón Sofión)17. W pobliżu portu znajdował się 
pałac, noszący również imię Zofii, w którym cesarska para mieszkała jesz-
cze przed objęciem władzy. Być może pewien sentyment do tego miej-
sca, poza innymi względami, skłonił Justyna do renowacji portu Juliana. 
Zachowała się anegdotyczna opowieść o tym, jak to właśnie cesarzowa 
miała nakłonić Justyna do podjęcia prac na terenie portu. Przebywając 
któregoś dnia na tarasie swojego pałacu, miała zobaczyć jak statki miota- 
ne są przez morze. Poruszona tym widokiem miała udać się do Justyna 
i błagać go, by dał jej pieniądze na wybudowanie portu. Cesarz przychylił 
się do jej prośby i wyznaczył Narzesa, patrycjusza i prepozyta oraz Trojlosa, 
protowestiariusza, do wykonania tego zadania. Po tym, jak wywiązali się 
oni ze swojej misji i wybudowali port, został on nazwany imieniem Zofii, 
a cesarz polecił na terenie portu wystawić posągi swojej żony, jej siostrze-
nicy Arabii, swój własny oraz Narzesa18.

Port Juliana / Zofii z pewnością miał przede wszystkim charakter han-
dlowy, ale nie jest wykluczone, że pod koniec VII w. pełnił również funkcje 
militarne19 i tu stacjonowała przynajmniej część floty wojennej. Trzeba 
jednak przyznać, że przekaz źródłowy, który wykorzystuje się do potwier-
dzenia tego poglądu, nie ma zbyt wielkiej mocy. Chodzi o wzmiankę 
w Chronografii Teofanesa, dotycząca uzurpacji Leoncjusza z 695 r. Według 
bizantyńskiego chronografa bunt Leoncjusza rozpoczął się na dromonach, 
które znajdowały się właśnie w porcie Juliana (wówczas już od ponad 
wieku Zofii)20. Problem w tym, że Teofanes wspomina aż o trzech dro-
monach, a cała sytuacja sprawia wrażenie wyjątkowej, bowiem Leoncjusz, 
który niedawno opuścił więzienie i dopiero co został strategiem temu 
Hellady, miał prawie natychmiast odpłynąć z Konstantynopola.

17	 R. J a n i n, Constantinople byzantine…, s. 223; Av. C a m e r o n, Notes…, s. 14; 
Cf.  A. B e r g e r, Untersuchungen zu den Patria Konstantinupoleos, Bonn 1988, s. 570–578; 
W. M ü l l e r - W i e n e r, Die Häfen…, s. 8; P. M a g d a l i n o, The Maritime…, s. 212–213, 
216; K.R.  D a r k, The Eastern…, s. 160–163; K. M a r i n o w, Porty…, s. 152.

18	 Patria III, 37.
19	 Na ten temat m.in. W. M ü l l e r - W i e n e r, Die Häfen…, s. 8; S. B a ş a r a n, 

‘Iron Ways’…, s. 18.
20	 Te o f a n e s AM 6187, s. 368 (co ciekawe, chronograf wzmiankuje obie nazwy); 

W. M ü l l e r - W i e n e r, Die Häfen…, s. 8; S. B a ş a r a n, ‘Iron Ways’…, s. 18.
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Można podejrzewać, że Justynian II, obawiając się Leoncjusza, polecił od- 
separować wzmiankowane trzy dromony od innych okrętów wojennych 
i kazał cumować w porcie, który nie pełnił funkcji bazy floty wojennej.

Wiadomo, że w późniejszych czasie port Juliana / Zofii (tożsamy z por-
tem Kontoskalion – limé toú Kontoskalíou21) funkcje militarne pełnił 
z pewnością, stając się nawet główną baza bizantyńskiej floty22.

Ostatni wielki port wczesnobizantyńskiej stolicy urządzono ok. 390 r. 
nad morzem Marmara za panowania Teodozjusza I. Od imienia tego 
władcy zwany był Portus Theodosiacus23. Powstał on w głęboko wcinają-
cej się w ląd zatoce, u ujścia rzeki Likos. Miejsce to stanowiło naturalny 
port. Został on powiększony przez wybudowanie biegnącego od stro-
ny południowej w kierunku wschód-zachód falochronu24. Był najwięk-
szym portem Konstantynopola. Długość nadbrzeża wynosiła ok. 1,5 km 
i, jak się szacuje, mogło przy nim cumować jednocześnie blisko dwieście 
statków25. Szczególnie istotną rolę odgrywał on do połowy VII w., kiedy 
w wyniku arabskich podbojów Konstantynopol odcięty został od 
dostaw egipskiego zboża26. Po kryzysie VIII w. port odgrywał pewną rolę 

21	 R. J a n i n, Constantinople byzantine…, s. 221–223; W. M ü l l e r - W i e n e r, 
Die Häfen…, s. 9; C.  M a n g o, Le développement…, s. 38; K. M a r i n o w, Porty…, s. 152.

22	 W. M ü l l e r - W i e n e r, Die Häfen…, s. 8; P. M a g d a l i n o, Medieval…, s. 76; 
S. B a ş a r a n, ‘Iron Ways’…, s. 18. Cf.  Patria III, 37. Port ten zwany był również portem 
Cezariusza (toú Kaisaríou liméni). Wiadomo, że za czasów Teofila wybudowano tu 
wielki arsenał (W. M ü l l e r - W i e n e r, Die Häfen…, s. 8; cf. C. P u l a k, R. I n g r a m, 
M. J o n e s, Eight Byzantine Shipwrecks from the Theodosian Harbour Excavations 
at Yenikapı in Istanbul, Turkey: an introduction, IJNA 44.1, 2015, s. 40).

23	 Choć pewnym jest, że budowa portu zakończyła się za panowania Teodozjusza  I, 
to istnieją pewne przesłanki, by sądzić, że rozpoczęła się ona jeszcze za cesarza Walensa. 
Na ten temat patrz C. M a n g o, The Shoreline…, s. 25; K. M a r i n o w, Porty…, s. 153. 
Kwestią dyskusyjną jest związek portu Teodozjusza z portem Eleuteriusza (limé toú 
Eleutheríou). Część badaczy uważa, że jest to inna nazwa tego pierwszego. Inni sądzą, 
iż ten drugi powstał za panowania Konstantyna Wielkiego i to z niego (portu, rzecz 
jasna) wyrósł port Teodozjusza, wreszcie są i tacy, którzy przypuszczają, że leżał on dalej 
na wschód (S. B a ş a r a n, ‘Iron Ways’…, s. 18–19, tam dalsza literatura przedmiotu).

24	 S. B a ş a r a n, ‘Iron Ways’…, s. 15; cf. K. M a r i n o w, Porty…, s. 154.
25	 R. J a n i n, Constantinople byzantine…, s. 218–220; C. M a n g o, Le développement…, 

s. 39–40; W. M ü l l e r - W i e n e r, Die Häfen…, s. 10–11; K. M a r i n o w, Porty…, s. 153.
26	 S. B a ş a r a n, ‘Iron Ways’…, s. 21; R. A s a l, Theodosian Harbour and Sea Trade 

In Byzantine Istanbul, [in:] Istanbul…, s. 154; K. M a r i n o w, Porty…, s. 156. Port 
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w IX–XI w., przyjmując statki mniejszych – niż we wcześniejszych okresach 
– rozmiarów i będąc schronieniem dla łodzi rybackich27. W XII w. ze wzglę-
du na zamulenie spowodowane przez Likos przestał spełniać rolę portu28.

Nasza wiedza o porcie Teodozjusza w ostatniej dekadzie stale się wzbo-
gaca, a to ze względu na badania archeologiczne prowadzone od 2004 r. 
na jego obszarze w ramach projektu Marmaray29.

Wybudowanie portu Teodozjusza zakończyło proces poszerzania prze-
strzeni portowej. Jak sądzi Cyril Mango, w tym momencie Konstantyno-
pol dysponował nadbrzeżami portowymi długości ok. 4.5 km30, co w pełni 
zaspokajać miało obsługę statków, potrzebnych do zabezpieczenia dostaw 
drogą morską produktów potrzebnych mieszkańcom.

Pomimo wybudowania dwóch dużych portów nad brzegami Pro-
pontydy, co najmniej do połowy VI w. głównym centrum portowym 
Konstantynopola pozostawał Złoty Róg31. Uczeni zastanawiali się, kiedy 
i co zadecydowało o przeniesieniu ciężaru obsługi handlu morskiego 
do portów nad morzem Marmara. Wydaje się dość prawdopodobne, że 
nastąpiło to pod koniec rządów Justyniana I. Dysponujemy przekazem 
źródłowym, wedle którego to cesarz Justynian przeniósł morski handel 
(ϑαλασσίον ἐμπόρων) z Neorionu do portu Juliana32. P. Magdalino w pole-
mice z Cyrilem Mango przekonująco uzasadnił dlaczego przekazu tego nie 
można odrzucić i wiązać z Justynianem I, a nie Justynianem II33. Według 
tego uczonego wydarzeniami, które podały w wątpliwość bezpieczeństwa 
Złotego Rogu, były najazd Kutrigurów w 559 r., oraz spalenie magazynów 

Teodozjusza w okresie wczesnobizantyńskim nie był jedynie miejscem, gdzie przyj-
mowane było zboże. Tu dokonywano przeładunku choćby materiałów budowlanych 
(marmur prokonezyjski, cegły, drewno).

27	 R. A s a l, Theodosian Harbour…, s.  156; S. B a ş a r a n, ‘Iron Ways’…, s.  121; 
K. M a r i n o w, Porty…, s. 156–157.

28	 Z. K ı z ı l t a n, Excavations…, s. 2–3; K. M a r i n o w, Porty…, s. 153.
29	 Na temat wyników dotychczasowych badań patrz m.in. The ‘Old Ships’…; 

Istanbul…; Stories from…; K. M a r i n o w, Porty…, s. 153–157.
30	 C. M a n g o, The development…, s. 120; cf. K. M a r i n o w, Porty…, s. 156.
31	 C. M a n g o, Le développement…, s. 40; P. M a g d a l i n o, The Maritime…, 

s. 211–212; K. M a r i n o w, Porty…, s. 156.
32	 Krótkie zapiski historyczne, 72; Patria II, 68.
33	 P. M a g d a l i n o, Medieval…, s. 20–21.
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portowych w 561 r. w efekcie zamieszek wywołanych przez Błękitnych34. 
Być może wpływ na decyzję cesarza miało zjawisko przenoszenia się osad-
nictwa i handlu znad Złotego Rogu, na tereny nad morzem Marmara, co 
mogło być spowodowane pogorszeniem warunków życia na tym obszarze 
spowodowanym przez nawiewanie nieprzyjemnych zapachów z rozkłada-
jących się ciał ofiar epidemii z 542 r., które pochowane zostały w Sykach35. 
Trzeba również pamiętać, że epidemia spowodowała znaczne zmniejszenie 
liczby konstantynopolitańskiej ludności, co z oczywistych powodów szcze-
gólnie dotknęło gęsto zamieszkane dzielnice na zapleczu Złotego Rogu.

Decyzja cesarza nie oznaczała, rzecz jasna, że Złoty Róg i jego bezpo-
średnia okolica przestały odgrywać jakąkolwiek rolę w obsłudze handlu 
morskiego czy szerzej rzecz ujmując w żegludze, ale z pewnością jego rola 
zdecydowanie uległa ograniczeniu. Świadczy o tym fakt, że znika ze źró-
deł port Bosforion36, a Neorion pod koniec VII w., trzeba było oczyszczać 
z naniesionego mułu. Stało się to za panowania cesarza Leoncjusza37. Jak 
się sądzi, Neorion pełnić miał odtąd funkcje bazy floty wojennej38. Pośred-
nio występowanie tego zjawiska potwierdza obserwacja, że nie słyszymy, 
by w okolicach Złotego Rogu wznoszone były jakieś nowe budowle39.

34	 I d e m, Medieval…, s. 21; na temat najazdu Kutrigurów i reakcji nań konstantyno-
politańczyków – M.J. L e s z k a, Konstantynopolitańczycy w obliczu klęsk elementarnych 
i zagrożenia ze strony barbarzyńców, [in:] A. K o m p a, M.J. L e s z k a, T. Wo l i ń s k a, 
Mieszkańcy stolicy świata. Konstantynopolitańczycy między starożytnością i średniowieczem, 
Łódź 2014, s. 342–344.

35	 P. M a g d a l i n o, Maritime…, s. 218–219.
36	 C. M a n g o, The Development…, s. 120.
37	 Te o f a n e s, AM 6190, s. 370; P. M a g d a l i n o, Medieval…, s. 20. Badacz ten 

sugeruje, że świadczy to o tym, że port ten przed 698 r. od jakiegoś czasu był nieużywa-
ny. Wydaje się, że jest to sąd zbyt daleko idący. Konstantynopolitańskie porty od czasu 
do czasu przechodziły takie zabiegi i wcale to nie oznaczało, że w okresie je poprzedza-
jącym nie pełniły swoich funkcji. Być może oczyszczenie portu Neorion w 698 r. było 
spowodowane przede wszystkim, co nadmieniłem powyżej, wyznaczenia mu nowej roli 
jako portu wojennego. W VII w. Neorion mógł z powodzeniem obsługiwać, jak sądzę, 
mniejsze statki i łodzie rybackie.

38	 C. M a n g o, The Development…, s. 120.
39	 P. M a g d a l i n o, Medieval…, s. 21, przyp. 30. Jedyną budowlą, która z pewnością 

powstała w okolicach Neorionu tuż po panowaniu Justyniana I, jest kościół Theotokos 
τὰ Πρωτασίου.
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Z kolei o znaczeniu portu Zofii świadczyć ma m.in. właśnie inten-
sywna działalność budowlana, widoczna nie tylko w okresie panowania 
Justyna II, ale i w okresie późniejszym oraz ślady wskazujące na istnienie 
w okolicach portu obiektów handlowych i rzemieślniczych oraz siedzib40. 
Wydaje się, że port Zofii odgrywał rolę najważniejszego portu konstanty-
nopolitańskiego do X w. Pewne ożywienie nad Złotym Rogiem uwidacz-
niać zaczyna się od drugiej połowy X w., a wiek XI przynosi przejęcie przez 
ten rejon głównej roli w obsłudze statków przybywających do Konstanty-
nopola. Tak jak nie do końca jasne są powody utraty przez porty Złotego 
Rogu w 2. połowie VI w. dominującej roli, tak niepełna jest nasza wiedza 
na temat przyczyny odzyskania utraconej pozycji. Wydaje się, że należy 
wiązać to z aktywnością handlową obywateli miast włoskich (Wenecji, 
Pizy, Genui) w tym rejonie Konstantynopola. Zaowocowało to wymusze-
niem dla nich na bizantyńskich władcach przywilejów handlowych i prawa 
do osiedlenia się tutaj. Proces ten rozpoczął Aleksy I Komnen, a kontynu-
owali Manuel I, Izaak i Aleksy Angelosowie41. Nie bez znaczenia musiał 
być również proces zamulania się portów nad morzem Marmara, czego 
efektem była likwidacja portu Teodozjusza i ograniczenie funkcji portu 

40	 Szerzej na ten temat pisze P.  M a g d a l i n o, Medieval…, s.  21–22; i d e m, 
Maritime…, s. 212–214.

41	 P.  M a g d a l i n o, Medieval…, s.  77, 87; i d e m, Maritime…, s.  220–226; 
M. B a l a r d, Genueńczycy w Cesarstwie Bizantyńskim, PNH 10.2, 2011, s. 54–56; 
M. K a p l a n, Konstantynopol a gospodarka miejska, [in:] Świat Bizancjum, t.  II, 
Cesarstwo bizantyńskie 641–1204, red. J-C. C h e y n e t, tłum. A. G r a b o ń, Kraków 
2011, s. 288–289. Już w X w. obserwuje się aktywność Amalfitańczyków i Wenecjan. 
Jak sądzi P. Magdalino, okolice Złotego Rogu były obszarem, gdzie zwykle funkcjo-
nowali zagraniczni kupcy. Włoscy handlarze, jego zdaniem, zaczęli rozwijać swoją 
działalność poprzez związki z Arabami, którzy w Perama mieli swoje mitaton. Warto 
zwrócić również uwagę na włoską aktywność w Perze, znajdującej się po drugiej stronie 
Złotego Rogu.

Pierwszy przywilej cesarski otrzymali Wenecjanie. Najpewniej stało się to w 1082 
(P. F r a n k o p a n, Byzantine trade privileges to Venice in the eleventh century: the chryso- 
bull of 1092, JMH 30, 2004, s. 135–160). Został on rozszerzony w 1148 i 1189 r. Ich dziel- 
nica znajdowała się obok Peramy. Pizańczycy uzyskali prawo do osadnictwa nad Złotym 
Rogiem w 1111–1112 r., a później w 1189 r., zaś Genueńczycy w 1170, a następnie w 1192 
i 1202 r. Kwartały zamieszkałe przez nich zajęte znajdowały się na zapleczu Neorionu 
i Bosforionu.
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Juliana / Zofii / Kontoskalion przede wszystkim do wypełniania zadań 
bazy floty wojennej.

Konstantynopol poza scharakteryzowanymi powyżej portami dyspo-
nował szeregiem przystani, które uzupełniały ich działalność, odrywając 
przede wszystkim rolę w żegludze kabotażowej czy w rybołówstwie. Gwoli 
przykładu warto wspomnieć tu choćby o przystani przy pałacu Bukoleon 
nad morzem Marmara czy przy pałacu Mamasa nad Bosforem42.

Na zapleczu portów powstały magazyny, w których składowane były 
najważniejsze z perspektywy aprowizacji Konstantynopola produkty, 
a więc zboże i oliwa. W pobliżu portów nad Złotym Rogiem w V regio-
nie funkcjonowały w okresie wczesnobizantyńskim trzy wielkie magazyny 
zbożowe, a mianowicie: Troadzkie (Horrea Troadensia), Konstancju- 
szowe (Horrea Constantiaca), Walentyńskie (Horrea Valentiaca) oraz skład 
oliwy (Horrea Olearia)43. Na zapleczu portów nad morzem Marmara, 
w celu obsługi dostaw zboża egipskiego powstały w IX regionie dwa kolej-
ne spichlerze. Był to spichlerz Teodozjański (Horreum Theodosianum) 
i spichlerze Aleksandryjskie (Horrea Alexandrina)44. Wzmiankowane 
obiekty znajdowały się w rękach państwa. Epidemia dżumy z początku 
lat czterdziestych VI w. zdecydowanie zmniejszyła populację konstan-
tynopolitańczyków45. W konsekwencji tego nie nastąpił dalszy rozrost 

42	 Listę tego typu obiektów znajdzie czytelnik w pracy W. M ü l l e r - W i e n e r, 
Die Häfen…, s. 9–11.

43	 Notycje konstantynopolitańskie, s. 233–234; V. P r i g e n t, Stockage du grain dans 
le monde byzantin (VIIe–XIIe siècle), MEFRM 120.1, 2008, s. 30; C. M a n g o, Le déve-
loppement…, s. 40; P. M a g d a l i n o, Maritime…, s. 211–212; K. M a r i n o w, Porty…, 
s. 156. Na temat zaopatrzenia Konstantynopola w oliwę cf. B. S i r k s, Food for Rome. 
The Legal Structure of Transportation and Processing of Supplies for the Imperial 
Distributions in Rome and Constantinople, Amsterdam 1991, s. 388–394.

44	 Notycje konstantynopolitańskie, s. 237; C. M a n g o, Le développement…, s. 40; 
W. M ü l l e r - W i e n e r, Die Häfen…, s. 9; P. M a g d a l i n o, Maritime…, s. 211, 213; 
K. M a r i n o w, Porty…, s. 156.

45	 Według badaczy Konstantynopol mógł stracić wówczas od 20 do 50 procent 
swoich mieszkańców. Przy założeniu, że miasto liczyło ich w chwili wybuchu epidemii 

400–500 tys., to w czasie jej trwania umrzeć mogło od 80 do 250 tys. ludzi. Szerzej na ten 
temat: P. A l l e n, The „Justinianic” Plague, B 49, 1979, s. 10–13; D. S t a t h a k o p o u l o s, 
Famine and Pestilence in the Late Roman and Early Byzantine Empire. A Systematic 
Survey of Subsistence Crises and Epidemics, Birmingham 2004, s. 139–141; M. Wó j c i k, 
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zaplecza magazynowego konstantynopolitańskich portów, a wręcz prze-
ciwnie rozpoczął się proces jego zmniejszania. Wydaje się, że około roku 
900 istniał już tylko jeden taki publiczny magazyn, noszący nazwę Lamia 
(tés Lamias). Znajdował się on w pobliżu portu Juliana / Zofii i jest on 
łączony ze spichlerzami Aleksandryjskimi46.

Powyższe rozważania zobrazowały Czytelnikowi przynajmniej 
w jakimś stopniu zmiany zachodzące w sieci najważniejszych konstan-
tynopolitańskich portów. Były one odpowiedzią na to, co działo się tak 
w samym Mieście, jak i w otaczającym świecie. W pierwszym wieku istnie-
nia Konstantynopola, charakteryzującym się jego bardzo dynamicznym 
rozwojem i kilkudziesięciokrotnym wzrostem liczby ludności nastąpiła 
rozbudowa portów nad Złotym Rogiem i powstanie nowych nad morzem 
Marmara (port Juliana, port Teodozjusza), które zapewniały zabezpie-
czenie obsługi statków dostarczających zaopatrzenie dla bizantyńskiej 
stolicy. Radykalne zmniejszenie liczby ludności, które nastąpiło w latach 
czterdziestych VI wieku, a dotknęło przede wszystkim te rejony Kon-
stantynopola, które znajdowały się na zapleczu Złotego Rogu, było jedną 
z podstawowych przyczyn przeniesienia ciężaru obsługi statków, przyby-
wających do Konstantynopola na porty nad morzem Marmara. Wreszcie 
naturalne zjawisko, jakim było zamulanie tych ostatnich, a przede wszyst-
kim portu Teodozjusza, przy jednoczesnym pojawieniem się kupców 
obcego pochodzenia (głównie italskiego), zainteresowanych okolicami 
Złotego Rogu przyniosło z kolei odrodzenie infrastruktury portowej 
tego ostatniego (XI w.)

Plaga Justyniana: Cesarstwo wobec epidemii, ZP.UKSW 11.1, 2011, s.  393–395; 
cf. K.   P o l e k, Pandemia, epidemia i katastrofy naturalne a przemiany gospodarcze 
w strefie śródziemnomorskiej w VI w., [in:] Homo, qui sentit. Ból i przyjemność w średnio-
wiecznej kulturze Wschodu i Zachodu, red. J. B a n a s z k i e w i c z, K. I l s k i, Poznań 
2013, s. 94–96.

46	 Patria II, 57; komes tes Lamias wzmiankowany jest przez F i l o t e u s z a (s. 113). 
Na temat położenia tego spichlerza patrz C. Mango, Le développement…, s. 54–55; 
cf. P. Magdalino, Medieval…, s. 23–26.




