STANISLAW MATYSIK

GDANSKA ORDYNACJA PRAWA MORSKIEGO
Z POCZATKOW XVI WIEKU

Ordynacja zawierajgca prawo morskie, ktorg zajmiemy sie w niniejszym
artykule, nie zostata dotychczas ogtoszona drukiem. Krotkag wzmianke o niej
podat P. Simsonl przedrukowujac sam tylko tytut. Oprécz Simsona, korzy-
stata 7. niej Ch. Bramer w swej pracy o gdanskiej zegludze handlowej w $red-
niowieczu W obszernej literaturze prawniczej jak i ogdlnohistorycznej do-
tyczacej Gdanska brak wzmianek o tej jedynej z tak wczesnego okresu, orygi-
nalnej gdanskiej ordynacji prawa morskiego.

Interesujacy nas pomnik prawny zachowat sie przede wszystkim w rekopisie
wilkierza gdanskiego pochodzacego, zdaniem Simsona, z czasu miedzy ro-
kiem 1479 i koncem XV wieku. Ordynacje dopisano (inng rekag) po tekscie
wilkierza, z czego wniosek, iz byta ona pdzniej zredagowana. Ponadto w samym
tekscie wilkierza, przy artykutach omawiajgcych problemy z dziedziny prawa
morskiego, dopisano pismem z XVI w., ze ,wszystko co dotyczy prawa mor-
skiego, winno by¢ normowane wedtug wymagan ordynacji ostatnio usta-
nowionej"  Simson ustalit, ze dopisek ten pochodzi z lat 1562—1568, a wiec
otrzymujemy w ten sposoéb goérng granice czasu powstania ordynacji. Ocenia-
jac na podstawie charakteru pisma, Simson utrzymuje, ze ordynacja napisana
jest ,reka z przetomu XV i XVI w.“:ik Jednak po zapoznaniu sige z trescig
mozna podja¢ nieco dokiadniejszg probe oznaczenia czasu powstania ordy-
nacji. Mianowicie jeden z jej artykutow (art. 32) nakazuje karaé¢ zbuntowa-
nych przeciwko kapitanom marynarzy ,wedtug statutéw Jego Krolewskiej
Mosci, krola Polski". Ot6z dopiero w konstytucjach Zygmunta | z 20 VII
1526 r. znajdujemy przepis o0 cigzacym na kapitanie i wspoétwitascicielach
statku obowigzku zatrudniania tylko ludzi ,,pewnych"”, wiernych miastu. Ka-
pitan wraz ze wspotwitascicielami statku winni stawié¢ sie przed radg i ztozyé
odpowiednig przysiege, a w razie odkrycia wsérdéd swoich ludzi ,niepewnych”,
powinni donies¢ o tym radzie, ktéra usunie ich z miasta. Za przekroczenie tego
prawa groza kary wedlug orzeczenia rady ,bez jakiejkolwiek taski"Tylko

1 Geschichte der Danziger Willkur, 1904, s. 91.

Die Entwicklung der Danziger Reederei im M ittelalter, w Zeitschrift d. W estpreus-
sischen Geschichtsvereins, 63, 1922, s. 33 i n. Autorka nie préobuje okre$li¢ czasu powsta-
nia ordynacji, uwaza jg za ,$redniowieczng".

wDieser artickel unnd alles, was czur schiflartt gehorett, sali gehalten werden
vormuge der ordenung so derwegen jungst aufgerichtett. — Simson, Gesch. d. Dan-
ziger Willklir, s. 89.

sa Zdaniem dr SJawoszewskiej, ktdorg prositem o przejrzenie najstarszego
i prawdopodobnie urzedowego tekstu ordynacji (zawartego w wilkierzu zachowanym
w Archiwum Gdanskim, sygnatura 300, X/2), na podstawie charakteru pisma mozna
datowac¢ ordynacje na pierwsze trzydziestolecie XVI wieku.

. 1Tekstu Pardessus, Collection des lois marltimes, t. IlIl, s. 463, a takze Simson,
Geschichte d. Stadt Danzig, t. IV, nr 153, s. 146. Por. na ten temat A. Desjardlns,
Introduction historigue z 1etude du droit commercial maritime, Paryz 1890, s. 115—6.

Przeglad Zachodni, nr 5-6, 1952 Instytut Zachodni
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ten przepis mozna potgczyé z powotaniem sie ordynacji na statuty krolow
Polski, gdyz we wczesniejszych przywilejach i aktach krélewskich brak jakich-
kolwiek wzmianek na ten temat. W ten spos6b mozna ustali¢ date powstania
ordynacji wzmianek na ten 1526 a 1562 r. Ponadto za szesnastowiecznym pocho-
dzeniem ordynacji zdajg sie Swiadczy¢ rozwiniete normy umowy 0 przewo6z
towaru. Brak réwniez w ordynacji wzmianki o obecnosci kupcow (wtascicieli
towaréw) na statku, co byto zjawiskiem bardzo czestym jeszcze w XV w.,
zanikato pod koniec tego stulecia, a w XVI w. nalezato do rzadko$ci5 Z tych
wszystkich wzgledéw mozna przyjaé, ze ordynacja pochodzi z XVI w. i po-
wstata po roku 1526 a przed 1568, przy czym datuje sie zapewne z czasu bliz-
szego pierwszej potowie XVI w. Takze i jezyk ordynacji Swiadczy raczej za
szesnastowiecznym niz wcze$niejszym jej pochodzeniem 1

W odpisach pochodzacych z calg pewnoscig z XVI stulecia7 pod tytutem
ordynacji znajdujemy stowa: ,Anno Salutis nostra (!) etc.”, tak, iz nalezy
przypuszczaé, ze przepisujacy ja pisarze juz nie znali dokladnej daty wydania.
W odpisach tych, z ktérych korzystatlem przy niniejszej pracy, tekst omawia-
nego zbioru napisany jest czarnym atramentem, a tylko nagtéwek oraz pierw-
sze stowa poszczegblnych artykutéw napisano kolorem czerwonym. W ten
spos6b pisarz podzielit ordynacje na odrebne artykuty, jakkolwiek nie sg one
liczcbowane. Dla utatwienia przyjagtem numeracje artykutdw; jest ich 34 wy-
raznie wyodrebnionych, do ktérych dochodza dwa ostatnie, jakkolwiek nie
wyréznione czerwonym kolorem, to jednak rzeczowo najzupetniej odrebne.
Ogo6lna wiec liczba artykutéw wynosi 36. Ponadto w kilku wypadkach pisarz
wyréznit czerwonym pismem przewidziane sankcje karne (art. 4, 5 32 i 34)
oraz nazwy krajow (art. 10).

Uktad ordynacji wykazuje usitowania autoréw usystematyzowania mate-
riatu. Najpierw uregulowano umowe o przew6z towardéw, sposob rozstrzy-
gania sporéw poza Gdanskiem, obowigzki kapitana, nastepnie idg: ,ordy-
nacja o kapitanach i zatogach" i ,ordynacja o pozywieniu na morzu“ — Lle
dwie ostatnie nawet zaopatrzone takimi tytutami, napisanymi réwniez czer-
wonym atramentem. Systematyke przeprowadzono jednak niezbyt konse-
kwentnie.

Brak roéwniez wyraznego ustalenia stosunku przepiséw ordynacji do stoso-
wanego wczes$niej w Gdansku prawa morskiego. Dopisek na wilkierzu $wiad-
czytby o uchyleniu zawartych tam norm z prawa morskiego, ale z drugiej
strony, w wilkierzu p6zniejszym z 1574 r. znowu spotykamy prawie iden-
tyczne przepisy" Rozw6j prawa morskiego w Gdansku szedt dwoma torami
przez caty niemal okres pozostawania miasta pod polskimi rzadami: cze$¢ pro-
blemoéw prawa morskiego regulowaty osobne zbiory (pochodzenia hanzeatyc-
kiego i innego) a niezaleznie od tego wilkierze miasta obejmowatly réwniez
niektére zagadnienia (raczej natury administracyjnej). Ta dwutorowo$¢ zakon-

5P. Re hme, Geschichte des Handelsrechts, s. 170, w Handbuch des gesamten Han-
delsrechts, t. I, Lipsk 1913.

. Stwierdzit to dr G. Poss, ktdry na mojag proshe przejrzat tekst ordynacji, za co
niech mi wolno bedzie na tym miejscu ztozy¢ mu podziekowanie.

1 S3 to dwa rekopisy Biblioteki Miejskiej Gdanskiej: Ms. 702, karty: 120—132 i Ms. 747
k. 140—148. Tekst obu jest niemal identyczny, obydwa opuszczajg 5 stéw w art. 23.
Stowa te znajdujg sie na marginesie w Ms. 747, a strzatka wskazuje, gdzie nalezy je
umiescié¢. Napisano je wspdtczesnym pismem. Korzystatem z obu tych rekopiséw, po-
réwnujac je z tekstem zawartym w wilkierzu, Archiwum Gdanskie, 300, X/2.

“Simson, Gesch. d. Danziger Willklir, s. 99.
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206 Stanistaw Matysik

czyta sie dopiero w 1761 r., kiedy to wilkierz objat peing kodyfikacje prawa
morskiego. Interesujgca nas ordynacja odsyta dwukrotnie (art. 7 i 16) do posta-
nowien ,prawa wodnegoll9 z czego wynika, ze utrzymuje je w mocy i ma na
celu tylko uzupetnienie luk jego. Z poréwnania jej przepiséw z normami wil-
kierza oraz ,prawa wodnegoll okazuje sie, iz w zasadzie nie ma tu sprzecznosci,
lecz raczej wzajemne uzupeinienie, wzglednie rozszerzenie niektdrych prze-
pisow.

Ordynacje wydata rada miasta Gdanska, ktéra w ten sposob, i to po raz
pierwszy w tej dziedzinie, siegneta po atrybuty ustawodawcze. Przedtem rada
dziatata wprawdzie jako sad we wszystkich sprawach zwigzanych z zeglugg 10
lecz nie stanowita wiasnych norm morskich. W drugiej potowie XVI i w na-
stepnych dwu stuleciach przepisy z zakresu prawa morskiego bardzo czesto
bylty wydawane przez rade.

W nagtdwku ordynacji powiedziano, iz jest to ,ordynacja kupcow, wspot-
wiascicieli statkdw 1 oraz kapitanow tego krdélewskiego miasta Gdanska, wy-
dana przez przeSwietng rade dla rozwoju wspé6lnego dobra i pomysinosci,
zagrozona surowa kara, aby sie stosowac do tego, co nastepuje".

Przystepujac obecnie do analizy ordynacji, kilka stdw trzeba powiedzieé
0 gtéownych osobach spotykanych w poszczegdlnych przepisach. Na pierwsze
miejsce wysuwa sie kupie c, czyli, jak z tekstu wynika, zatadowca i wia-
Sciciel przewozonego towaru. Nastepnie mamy do czynienia z wspoOotwta-
§cicielami statku, przy czym przyjmuje sie, ze kapitan moze, ale nie
musi by¢ jednym z wspo6iwiascicieli dowodzonego przez siebie statku,2 Na
trzecim miejscu postawi¢ nalezy kapitana, a kolejnos¢ ta jest w zasadzie
zgodna z hierarchig spoteczng wymienionych tu os6b. Z art. 23 i 24 dowia-
dujemy sie o dalszej hierarchii personelu ptywajgcego na statku. Artykuty te
ustalajg mianowicie tzw. Fiihrung, czyli nalezng kazdemu z cztonkdw zatogi
statku ilo$¢ towarow, jakg moze przewiezé ze sobg na witasny rachunek. Wy-
liczono tutaj kolejno: 1 kapitana i 2. sternika, ktdrzy moga przewiez¢ réwng
ilos¢ towaru, sg wiec elitg statku, dzi$ powiedzielibySmy, ze zaliczajg sie do
oficerow. Dalej ida: 3. gtowny bosman, 4. kucharz, 5. cie$la okretowy i 6. pi-
sarz, — ktérzy majg prawo tylko do potowy tego, co poprzedni; wreszcie 7. bo-
smani (a przez to okres$lenie nalezy prawdopodobnie rozumie¢ caty tech-
niczny personel zeglarski) i na koncu 8. chitopcy okretowi i personel pomoc-
niczy (tzw. Halbmani), pracownicy niewykwalifikowani i najnizej wynagra-
dzani.

* Nazwa ,wasser recht” oznaczano w Gdansku zbiér ztozony z 22 artykutéw przektadu

Réles croléron i 32 art. tzw. Ordinancie. — Zob. Matysik, Ze studiéw nad historia
prawa morskiego w Gdansku, s. 41 i n. — Zapiski Tow. Naukowego w Toruniu, t. XVII,
zesz. 1/2, Torun 1951

11 Na podstawie przywileju Kazimierza Jagiellonczyka z 1457 r. — Zob. Matysik,
0. c., s. 50.

1 Tylko tym terminem mozna odda¢ stowo oryginatu ,reder”. Btedne sa ttumaczenia
tego terminu przez ,armator", gdyz nie implikuje on wspo6twtasnosci statku, a w jezyku
niemieckim ma inny odpowiednik: , ,Ausr(tster®. Armatorem moze by¢ kazdy, kto
uprawia zarobkowa zegluge handlowa, choé¢by postugiwat sie statkiem, do niego nie
nalezacym. —

1! Na ten temat por. obszerne uwagi Cli. BrSmer, o. c., s. 41 i n. Na podstawie
danych o prawach wtasnos$ci na 110 statk6w autorka stwierdzita, ze ponad 95% statkow
gdanskich nalezato do kilku wspotwtascicieli (29%« do dwu oséb, 14,Wo do 3; 10“% do 4;
1 po 6% do 5 6, 7 i 8 osdb).
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W ordynacji wymieniono i towary, ktére byty niewatpliwie czestym przed-
miotem przewozu w zegludze handlowej gdanskiej. Sg to: wosk, drzewo cisowe
(na tuki)l§ zelazo szwedzkield len, nici Iniane, smota, dziegie¢, popiot
i ziarno bez szczegdtowego rozréznienia czy chodzi o zyto, czy tez o pszenice.

Umowa 0 przewo6z towarow

Jak wspomniano, ordynacja najpierw zajmuje sie umowg o przew6z towa-
rOw nazywajac jg po prostu frachtem.

Umowa frachtu powinna by¢ zawarta przez kapitana, ale w obecnosci dwu
wspotwiascicieli statku. Umowa zawarta przez kapitana bez udziatu dwu
wiadcicieli jest niewaznall (art. 1). Przepisano sposéb zawierania umowy
frachtu: kapitan winien o$wiadczy¢, jakie towary i ile moze zabra¢ jego sta-
tek, a frachtujagcy ma podaé, co zamierza zatadowaé. Frachtujgcym moze by¢é
wspotwiasciciel statku, kupiec albo sam kapitan. Umawiajgce sie strony po-
winny dotrzyma¢ swych ustnych przyrzeczeh, a o tym, co ustalono, nalezy
sporzadzi¢ czarter 17 (art. 2).

Nasuwa sie pytanie, czy oprocz kupca, wspoéiwiasciciela statku, wzglednie
kapitana, mdgt jeszcze kto$ inny zawrze¢ umowe o przew6z towarow. Pytanie
to czeSciowo wyjasnia art. 25 zezwalajgcy bosmanowi na tadunek i przewdz
towaru w zamian za fracht, na zwyktych warunkach.

Ordynacja przewiduje dalej pewng moc wigzacg obietnicy zafrachtowania
statku (rodzaj oferty). Ot6z, czytamy tu, ze jesli kto$ przyrzekt kapitanowi
jakis towar (do przewozu), zanim zawarto umowe frachtu, to kupiee taki
powinien sie stawi¢ do zawarcia umowy lub tez przystaé swego czeladnika
zapewne w ustalonym terminie. O ile to nie nastapi, kapitan nie ma obo-
wiazku przyjmowania towaru na statek (art. 3).

Kapitan obowigzany jest przewiezé towary w stanie nieuszkodzonym oraz
nie zamienia¢ towaru, tzn. nie wydawac¢ skrzyn nalezacych do jednego kupca
drugiemu kupcowi. Skrzynie rozbite kapitan winien kazaé przepakowac,
a w razie zamiany towaru, lub rozbicia skrzyn kapitan podlega karze w wy-
sokosci 20 grzywien (przypadajacych radzie) oraz traci prawo domagania
sie frachtu od kupca. Co ciekawsze — to, ze i kupiec podlega tej samej karze,
jezeli godzi sie na rozbicie swego tadunku (art. 4). W zwigzku z tym przepi-
sem pozostaje i inny, naktadajagcy na kapitana obowigzek surowego nakazania
zatodze, aby nie rzucata towarami kupieckimi i nie obchodzita sie Zle z drew-
nianymi faskami — nie tamata ich itp. Kupcy albo rada majg w razie watpli-
wosci orzec, jaka cze$¢ towaru powinna by¢ zaliczona do rzeczy uszkodzo-
nych (art. 8). Przepisy te sg z gruntu odmienne od wspdiczesnego prawa mor-
skiego, ktére przerzuca w znacznej mierze ciezar odpowiedzialnosci za stan
towaru na barki wiasciciela towaru. Naktadajag one bowiem wieksze obo-
wiazki na kapitana i czynig go odpowiedzialnym, jak to jeszcze zobaczymy,
w tych wypadkach, w ktérych obecnie nie tylko kapitan nie ponosi odpo-
wiedzialnosci, ale takze i armator moze sie od niej uchyli¢.

1 bogenholcz,

14 osemunth.

15 kom. Przewazajag wiec towary eksportowane 7. Gdanska.

11 Podobnie w recesie Hanzy z 1434 r. — Pardessus, Il, s. 472
17 ,Daruber man einen sarter machenn soli". Ms. 702, k. 126 verso.
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Kupiec obowigzany jest dostarczy¢ towar do przewozu w pakach lub skrzy-

niach okre$lonej wielkosci. | tak paka Inu nie moze zawiera¢ wiecej niz
pie¢ ¢wierci Inu, a p6t paki —e trzy ¢wierci. Zwoj (rolle) wosku ma ograni-
czong wage maksymalng — do (6 ?) szyffuntdw, lecz moze ona by¢ przekro-

czona 0 1 do 5 lisfuntdwls. Przekroczenie tego przepisu zagrozone jest karg
20 grzywien, przypadajacych radzie. Ponadto kupiec ma obowigzek zaptacié
podwojny fracht kapitanowi. Nie wolno tadowa¢ na statek innego towaru niz
ten, ktéry poprzednio zapowiedziano. Kupiec nie moze takze wpakowywaé do
paki z Inem nici Inianych lub innych towaréw bez porozumienia z kapita-
nem (art. 5). Zakazano réwniez kupcowi tadowania, a kapitanowi zabierania,
towarow jednakowo oznaczonych. Towary majg by¢ oznaczone (opieczeto-
wane, tj. zaopatrzone znakiem kupca) zaré6wno w drodze w tamtg strone
(tj. z Gdanska) jak i w drodze powrotnej. Przekroczenie tych postanowien
zagrozone jest ta samg t€arg co poprzednio (art. 6).

Dwa artykuty (7 i 9) regulujg postepowanie przy wydawaniu przywiezio-
nego towaru. Kapitan ma obowigzek zapowiedzie¢ kupcowi, ze towar jego
jest do odebrania. Mamy wiec tutaj do czynienia z poprzednikiem znanego
w dzisiejszym prawie morskim zwyczaju przesytania przez kapitana tzw. no-
tice o gotowosci tadunku do przyjecia. Gdyby kupca nie byto ,,na miejscu” —
stanowi ordynacja dalej — kapitan ma zgtosi¢ zapowiedz gospodarzowi kupca
(by¢ moze, w tej nazwie 11 trzeba dopatrywaé sie gospodarza domu, w ktérym
kupiec mieszka, lub tez gospodarza zajazdu, gdzie zwykt sie zatrzymywac).
Gospodarz jednak moze nie chcie¢ odebra¢ towaru, a wowczas kapitan po-
winien wynaja¢ dla towaru kupca na jego rachunek odpowiednie pomiesz-
czenia 2'. Nastepnie kapitan winien kaza¢ ztozy¢ towar do wynajetego pomiesz-
czenia, a calg te sprawe przeprowadzi¢ w spos6b mozliwie najkorzystniejszy
dla kupca. W dalszym swym postepowaniu kapitan powinien Kkierowac sie
prawem wodnym2L Gdyby jednak kapitan zapowiedziat kupcowi, ze towar
jego jest do odebrania, a kupiec towaru nie odebrat, z czego wyniktyby szkody
dla kupca, to wowczas kapitan nie ponosi kosztow szkody, o ile moze do-
wies¢, iz dawat zna¢ kupcowi (art. 9). Widocznie w kazdym innym wypadku
na kapitanie cigzyt obowigzek wynagrodzenia szkéd powstatych w towarze.

Kapitanowi nie wolno tadowaé towaré6w na pokiadzie; w szczeg6lnosci po-
ktad od masztu az do przedniego kasztelu i przedni kasztel powinny pozo-
stawac nie obcigzone towarem (art. 15)2 Gdyby jednak kapitan wbrew temu
przepisowi wiézt jaki§ towar na pokladzie i towar ten zostatby wyrzucony
do morza, to towar ztozony pod pokitadem nie moze ponosi¢ z tego tytutu
zadnych kosztéw ,jak to sie dzieje wedtug prawa wodnego" (art. 16). Przepis

" Prawdopodobnie btgd pisarzy; 1 szyffunt miat ok. 200 kg, a wiec niemozliwe, aby
jeden zw6j wosku miat az 1200 kg. Przypuszczalnie raczej maksymalna waga zwoju
wynosi¢ ma 1 szyffunt, lub tez chodzi tu o inaczej liczone szyffunty. Lisfunt réwna)

sie 1/20 szyftunta tj. ok. 10 kg. — Zob. A. Kleczkowski, Rejestr budowy galeony,
Krakéw 1915, s. 128 i 142 (tamze szczeg6towe przeliczenia).
“ w- oryginale: wirth.
w oryginale dom — ein haus, przypuszczalnie spichlerz.

11 Cate to postepowanie nosi cechy oryginalnos$ci. Inaczej w recesie Hanzy z 1418 r. —
Pardessus, |Il, s. 470. Zwrot o dalszym kierowaniu sie prawem wodnym odnosi sie,
byé¢ moze, do art. XIX tzw. ordinancie, wedtug ktérego kapitan moze zatrzymaé¢ towar
do czasu uiszczenia frachtu (prawo zastawu). — Zob. T. Twiss, Black Book of the
Admirality, 1V, s. 352.

2*Podobnie w recesie Hanzy z 1447 r. — Pardessus, |Il, s. 483.
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ten nie precyzuje, czy chodzi tu o dobrowolne wyrzucenie towaru z poktadu
do morza, czy tez o przypadkowe, co, jak wiadomo, stanowi dla prawa dos¢
istotng réznice3 Mamy tu w kazdym razie wylaczenie umieszczonych na
statku w niedozwolonym miejscu towaréw od uczestniczenia w awarii wspolnej,
ktorg regulowaty przepisy wspomnianego prawa wodnego -4 Nadto przepis ten
zmierza do ukr6cenia tak czestego w warunkach battyckich w tym czasie nad-
miernego obcigzania tadunkiem statkéw, przeciwko czemu zwracaly sie takze
i recesy hanzeatyckieX

Przy przewozie ziarna (zboza) réwniez nie wolno kapitanowi zastawiaé
towarami poktadu od masztu do przedniego kasztelu (tyt statku mogt przy-
puszczalnie zawsze by¢ zatadowany). Moze bowiem okaza¢ sie konieczne prze-
sypanie (przechtodzenie) ziarna2 a gdy nie mozna tego dokona¢ na pokta-
dzie — zajetym przez towary — i kupiec poniesie szkody, to kapitan winien
stang¢ do wyroku rady (art. 17). Ale jezeli wspdtwitasciciel statku sam taduje
statek i zastawi poktad towarami, powodujagc w ten sposéb szkody w prze-
wozonym zbozu, woéwczas on sam musi je ponie$¢ (art. 18).

Kapitan, ktéry chce wreczy¢ optate za korzystanie z lichtugi lub tez inne
optaty, winien zawezwa¢ dwu lub trzech sposréd swoich kupcdw (zapewne
wiascicieli przewozonych towaréw) i w ich obecnosci dokonaé zaptaty (art. 11).
Przypuszczalnie koszty lichtug i inne optaty — moze portowe, a na pewno
pilotowe 7 — ponoszone byty wspdlnie przez frachtujacych i kapitana, wobec
czego natozono na kapitana obowigzek dokonania zaptaty wobec dwu lub
trzech wiarygodnych $wiadkéw, przy czym wytgczono od $wiadczenia czion-
kéw zatogi. Widoczny jest brak zaufania do kapitana.

Ostatnim przepisem, ktéry mozna potgczy¢ z umowa frachtu, jest art. 10
ustalajgcy sposob rozstrzygania spordw miedzy kapitanem a kupcem. Powinno
sie je rozstrzyga¢ przed kantorem (Hanzy) w Anglii, Holandii, Zelandii albo
Flandrii, a to w tym celu, aby sprawe mozna byto rozpatrzy¢ i zatatwic¢ albo
polubownie, albo wedtyg wymogéw prawa. Zakazano wzajemnych wyzwisk
i uciekania sie do gwattdbw. W razie naruszenia tego przepisu wydanie wy-
roku nalezy do rady, ktéra, gdy kapitan lub kupiec zeznajg przed nig i udo-
wodnig, iz gwatt miat miejsce, wymierzy surowg Kkare.

Przedstawione wyzej przepisy wyczerpujg problem umowy o przew6z ta-
dunku. Zwraca uwage brak jakichkolwiek danych co do formalnej strony
umowy, oraz co do wysokosci i sposobu obliczania stawek frachtu. Prawdo-
podobnie sprawy te regulowat zwyczaj.

* W pierwszym wypadku (awaria wspoélna) koszty strat rozktadano na towar i fracht
(wzgl. statek), w drugim (awaria szczegdlna) kazdy wtasciciel sam ponosit swa strate.

2 Ordinancie, art. Il i nast. normuja wtasnie sposéb rozliczenia szkéd powstatych
w wyniku awarii wspélnej. Twiss, o. c. IV, s. 336.
%5 Np. recesy z 1417, 1418, 1442, 1447. P ard e ssu s, Il, s. 464, 468, 477 i 479. Interesujacy

jest wpis z 1416 r. do ksigag miejskich lubeckich w sprawie sporu o przetadowanie statku
wracajgcego z drzewem z Gdarnska. Codex diplomaticus Lubecensis, t. V, Nr 564,

29 Przewéz zboza byt niejednokrotnie normowany w recesach Hanzy, ktédre natozyty
na kapitana obowiazek chtodzenia zboza w drodze, ile razy to okazatoby sie potrzebne,
I ustality wynagrodzenie dla zatrudnionych ¢ przy tym marynarzy. — Recesy z 1412,
1417, 1418, 1447. — Pardessus, I, 1 c,

271 Reces Hanzy z 1447 przewidywat, ze optaty pilotowe obcigzajag po potowie kapitana
I kupcow. Pardessus, I, s. 486.

14 Przeglad Zachodni
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Stosunek kapitana do wspotwtascicieli statku

Stosunki kapitana z wspoOtwiascicielami statku unormowane sg w pieciu
przepisach. Przypuszczalnie uzupeiniajg one tylko z dawien dawna stosowang
na Baltyku praktyke, rozwinieta i po czesci ustalong w recesach Hanzy.

Miejscowi (gdanscy) 8 kapitanowie majg obowigzek po ukornczeniu podrézy
ztozy¢ swoim spdlnikom w ciggu czterech tygodni wystarczajgce obliczenie
oraz da¢ kazdemu tyle, ile sie mu nalezyZ — czyli zysk z odbytej po-
drozy (art. 12). Wynika stad posrednio, ze kapitan byt upowazniony do odbioru
frachtu od kupcéw, bo tylko w ten spos6b mozna rozumie¢ ciazacy na nim
obowigzek dokonania rozliczenia i podzielenia zysku miedzy spolnikow. Gdyby
kapitan nie zdotat ztozy¢ wspomnianego obliczenia i zbyt mato wyptacit swym
spolnikom — co winni oni udowodni¢ przed radg — woéwczas spllnicy ztozg
kapitana z dowddztwa, a nastepnie kapitan ma by¢ usuniety z grona kapita-
nowd i nikt w miescie nie powinien z nim rozmawia¢. Ponadto czeka kapi-
tana odpowiedzialno$¢ wedtug przepisow prawa (art. 13)3L

Obrachunek ze spolnikami winien by¢ dokonany w obecnos$ci pisarza statku.
Pisarz, widocznie jako osoba szczegdlnego zaufania, nie moze byé przyjmo-
wany do stuzby przez kapitana bez wiedzy i zgody wspdtwiascicieli statku.
Posrednio wynika z tego przepisu, iz wszystkie inne osoby z zatogi angazo-
wane byly przez kapitana samodzielnie. Pisarz podlega tej samej karze co
kapitan w razie, gdyby przy nieuczciwym obrachunku zgadzat sie na poste-
powanie kapitana i nie ujawnit go (art. 20).

W wypadku wystgpienia z zarzutem nieuczciwos$ci przeciwko kapitanowi
wspotwiasciciel statku ma stawi¢ sie przed radg dla uzyskania jej wyroku
wraz z kapitanem i innymi wspoétwiascicielami (art. 14).

Kapitan moze posiada¢ udziat w statku, ktory prowadzi. Nie wolno mu
udziatu tego potajemnie nikomu odstepowac ani sprzedawac. Pozostali wspét-
wiasciciele statku sg bowiem ,,najblizsilldo takiego udziatlu — czyli majg prawo
pierwokupu. Dlatego kapitan powinien zapowiedzieé¢ im, ze ma zamiar pozby¢
sie swej czesci. Za przekroczenie tego postanowienia grozi kapitanowi naj-
wyzsza z przewidzianych kar pienieznych w ordynacji, a mianowicie 30 grzy-
wien (art. 19). Niejasne jest jednak, czy taka niedozwolona transakcja sprze-
dazy udziatlu w statku przez kapitana bez wiedzy spdlnikéw bedzie uwazana
za niewazng 2

Prawa i obowigzki zatogi

W ordynacji uregulowano nie tylko zasadnicze prawa i obowigzki zatogi,
ponadto sg w niej postanowienia, ktére mozna by zaliczy¢ do regulaminu
stuzby na statku.

Ordynacja nie ustala wysokos$ci wynagrodzeA marynarzy; stanowi tylko, ze
zgodnie z tym ,do czego si¢ tutaj od dawna stosowano*', kapitan winien wy-
ptaca¢ wynagrodzenie zatodze w dwu lub trzech ratach. Przy wyptacie w dwu

” ,Alle und ein itzliche schippere die alhier zcu haus gehoren", Ms. 702, k. 128.

” Podobnie w recesie Hanzy z 1434 Pardessus, H, s. 472. Takze juz w wilkierzu
miasta z ok. 1454 r. (art. 101) przewidziano, ze kapitan winien ztozy¢ obrachunek swoim
Spélnikom. Simson, Gesch. d. Danziger Willkur, s. 54.

e ,sso soli der selbige schipper der schipperschaft fortfallen sein“ — Ms. 702, k. 128 v.
Przypuszczalnie nastepuje usuniecie kapitana z gildii kapitanéw (bractwa).

e 3l czylt zapewne obowigzek zaptaty odszkodowania.
" Z kontekstu wynikatoby raczej, ze transakcja bedzie wazna.
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latach, jedng otrzymuja marynarze na wschodzie, druga na zachodzie (art. 30).
Jest to zgodne z systemem wyptat stosowanym w zegludze hanzeatyckiej 3
Pierwsza ratag wynagrodzenia moze kapitan wyptaci¢ swoim ludziom dopiero
wowczas, gdy statek jest w potowie zatadowany (art. 35).

W zwigzku z tg ratalng wyptata wynagrodzenia, ordynacja ustala wysoko$¢
czedci zaplaty, jaka marynarz powinien otrzymal poza krajem (za granicg).
I tak w Anglii nalezy sie ludziom z zatogi od kazdej grzywny wynagrodze-
nia, o jaka kapitan sie z nimi umowit, — 24 fenigi, w Holandii i Zelandii — 186,
w Szkocji natomiast ma kapitan da¢ 8 szylingbéw ,i nie wiecej" 3# (art. 21).

Niezaleznie od zaptaty wszystkim cztonkom zatogi przyznawano tzw. furunge
(Fuhrung), czyli pewng ilo$¢ tadunku, ktéry wolno byto przewiezé bezptatnie.
Ordynacja ustala, ze kapitan 3 i sternik majg prawo zabra¢ jeden taszt, gtowny
bosman, kucharz, ciesla i pisarz' po po6t tasztu, bosman — 4 beczki smoty,
dziegciu lub popiotu ,albo 10 korcy zyta — zamiast 4 beczek innego towaru.
Wreszcie miodsi majtkowie i chtopcy okretowi® moga zabra¢ po 2 beczki3.
Przekroczenia tych norm winien kapitan zgtasza¢ radzie, ktora ,nie pozwoli
winnemu uj$¢ bezkarnie" (art. 23 i 24). Oprocz dozwolonego tadunku w prze-
widzianej wysokosci zaden bosman nie ma prawa zabiera¢ zadnych towarow
na statek bez specjalnego zezwolenia kapitana (art. 22). Jak wspomniano, ze-
zwolono bosmanom tadowa¢ towary w zamian za fracht na ogdlnych warunkach
(art. 25), za wiedzg i wolg kapitana i wspo6twtascicieli statku. Ordynacja nie
przewiduje wypadku, gdy kto§ z zatogi nie chce zabiera¢ wihasnego tadunku,
rezygnuje z ,furungu”. Nalezy sadzi¢, iz w tym wypadku wchodzit w zastoso-
wanie przepis wilkierza gdanskiego3 ktéry ustalat, iz kapitan powinien zaptacic¢
marynarzowi rezygnujagcemu z naleznego mu miejsca wedtug otrzymanego
frachtu, (przypuszczalnie za te samg ilo$¢ towaru).

Zatoga otrzymuje na morzu wyzywienie od kapitana wedtug nastepujacego
»menu“: w dni niepostne — mieso peklowane, stonina i groch, a w dni postne
solona ryba w dwu gatunkach, wedtug starego zwyczaju. Drugi positek moze
by¢ dowolny kazdego dnia. Z tego przepisu wynika, iz w zasadzie zatoga otrzy-
muje dwa positki dziennie, co ustalat juz wspomniany wilkierz gdanski® Gdy
statek zawija do portu, gdzie mozna dosta¢ Swieze mieso lub ryby, kapitan

» Por. reces z 1380 r. — Pardessus, Il, s. 457 (wyplata w trzech ratach) i z 1482 r.
(dwie raty) Hanserecesse, 3,1, Nr. 367.

Szkocji maja otrzymaé¢ marynarze 8 szylingéw = 48 fenigéw, czyli najwyzsza

stawke. Jedna grzywna miata w tym czasie:'4d wiardunki = 60 szylingéw = 360 fenigéw.

E. Keyser, Danzigs Geschichte, s. 227.

IS Nalezy sprostowaé¢ tutaj oczywisty btad obu pisarzy (Ms 702 i Ms 747), wedtug kto-
rych kapitan ma prawo tylko do potowy tasztu, a gtowny bosman do catego tasztu.
Btad ten polega na opuszczeniu jednego wiersza z tekstu ordynacji zawartego w wil-
kierzu (Arch. Gdanskie, 300, X2).

w tek$cie: halbman.

31 Przyjmujac, iz taszt gdanski miat ponad 2000 kg (Kleczkowski, o.c., s. 129—130;
por. Keyser, 1. c.) i dzielit sie na 60 korcy, otrzymujemy nastepujaca tabelke wyso-
kos$ci dozwolonego tadunku:

1. dla kapitana i sternika — 2000 kg.i
2. dla gtéwnego bosmana, kucharza, cie$li i pisarza — 1000 kg.
3. dla bosmana — 333 kg.
4. dla chtopcéw okretowych — 167 kg.
o wielkoéci wspomnianych tutaj beczek mozna sie zorientowaé¢ w przyblizeniu z po-
wyzszego przeliczenia (4 beczki = 10 korcom = ok. 333 kg; 2 beczki = 167 kg.).

w Art. 113, Sim son, o. c., s. 55
11 Art. 114; Simson, o. c., s. 55

14*
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moze je kupi¢ wedtug swego upodobania. W szczeg6lnosci nie wolno podawaé
na statku pieczystego (art. 26). Ten ostatni zakaz mozna wyttumaczy¢ obawg
przed pozarem na statku, gdyz przygotowanie pieczystego w owych czasach
pociggato za sobg koniecznos$¢ utrzymywanla wiekszego ognia, a samo pieczenie
odbywato sie na roznie.

Wszelkie hulanki i pijatyki na statku sg zakazane; nie wolno ich urzadzac
zarowno wtedy, gdy jest po temu okazja, jak i przypadkowo (dostownie). Nie
wolno takze urzagdza¢ na statku przyje¢ z udzialem kobiet pod karg rady
(art. 27).

Po zawinieciu statku na rede albo do portu tylko potowa zatogi moze zejs¢
na lad ; druga potowa powinna opiekowac sie statkiem. Bosman przytapany
na przekroczeniu tego przepisu ma byé ukarany przez rade (art. 28).

Bosmani powinni pozostawa¢ na statku od pierwszego dnia wskazanego
przez kapitana. Kto zbiegnie bez zezwolenia kapitana ze statku, ten podlega
karze 14 dni ciemnicy (art. 33). Kare te wyznaczat za to przestepstwo wczes-
niejszy wilkierz gdanski40, warto zaznaczyé, ze w obu wypadkach uzyto stowa
Ltimnicz", ktéi-e wykazuje najwidoczniej polskie pochodzenie.

Spbznienie sie na statek wychodzacy w morze podlega karze w wysokosci
po6t grzywny. Kto zaniedba wytadowania wzglednie zatadowania lichtugi albo
zapomni zabra¢ t6dz nalezacag do statku, ten ptaci jeden wiardunek4 kary
i odszkodowanie, a ponadto moze by¢ ukarany wedtug okolicznosci swego
zaniedbania (art. 31).

Nikogo z zatogi nie powinno zabrakng¢ na statku w drodze powrotnej.
Angazowanie zatogi odbywato sie, zgodnie ze zwyczajem, na podréz ,tam
i z powrotem", czyli do portu macierzystego statku. Ordynacja podnoszac ten
zwyczaj do godnosci prawa stanowi jedyny wyjatek: bosman moze opuscic¢
swoj statek, aby przyprowadzi¢ do portu (gdanskiego) inny statek, na ktdrym
zabrakto kapitana. Jezeli jaki$§ bosman pojawi sie w mie$cie w innym wypadku
jak przytoczony, przed powrotem jego statku, to nie wolno juz zadnemu
kapitanowi zaangazowaé¢ go ponownie, i to pod karg dwu grzywien na rzecz
rady (art. 29).

Nieprzystojne zachowanie sie bosmana wobec kapitana lub innej osoby
winien ukara¢ sam kapitan; moze on réwniez zwolni¢ winnego z pracy. Jest
to tylko nieco odmiennie sformutowany przepis z recesow Hanzy4& W razie
takiego karnego zwolnienia nikt nie powinien przyjmowaé zwolnionego
ponownie do pracy. Surowo$¢ tego przepisu, ktory w razie czestszego i Scistego
stosowania wywotatby powstanie licznych wyrzutkow spoteczeistwa, tagodzita
chyba jego niezyciowo$¢. W dalszym ciggu ten sam artykut 32 przewiduje,
ze nie wolno tworzy¢ zwiazkéw przeciwko kapitanom. Gdyby kto$ mimo to
odwazyt sie takie zwiazki zaktadaé, ten ma by¢ po powrocie surowo ukarany
wedtug wymogow statutow ,Jego Krolewskiej Mosci krdla Polski, naszego
najmitosciwszego pana“*3

Nasuwa sie pytanie, jakie kary grozg buntujgcym sie marynarzom? Zgodnie
ze statutami Zygmunta | z 1526 r., winnego nalezy usung¢ z miasta. Przypusz-

* Ar.t 111; Simson, o0. c., s. 54
4 czyli < grzywny.

Z 1378 r. Pardessus, |Il, s. 456,
" ,,...nach vormogen konnicklicher M aiestedt zcu Pollen, unserem allen genedige-
sthen herren statuten, unde hinter sich gelassene ordenunge ...“ — Ms. 702, k. 131 v.
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czalnie intencjg ustawodawcy miejskiego, autora ordynacji, byto przede
wszystkim zakazanie tworzenia porozumien miedzy marynarzami w zwigzku
z wspoltczesng reformacjg, ktdra, jak to stwierdzono44 szerzyta sie silnie wsrdd
zatég statkow, pod wptywem kontaktow z Zachodem.

Pozostawanie przez dzieA i noc poza statkiem bez wiedzy i zgody kapitana
pocigga za sobg dla cztonka zatogi — wedtug uznania kapitana — Kkare
zwolnienia z pracy 4 Kapitan musi tylko stwierdzi¢ fakt pozostawania poza
statkiem przy pomocy dwu $wiadkéw sposréd cztonkdéw zatogi. W razie zwol-
nienia marynarz musi odda¢ kapitanowi otrzymane od niego pienigdze i jesz-
cze doptaci¢ kapitanowi potowe swej placy. O ile nie posiada on pieniedzy,
to za kazdy wiardunek winien odsiedzie¢ 8 dni w wiezieniu (art. 34). Nie trzeba
podkreslaé¢ widocznej surowos$ci i krzywdzacego dla pracownika stanowiska
ordynacji.

Wreszcie zakazano wszystkim zeglarzom4 noszenia toporéw lub innej
niezwyktej broni pod karg utraty tejze i dalszymi karami rady przewidzia-
nymi w wilkierzu. Karze tej podlega nawet ten, kto nie wiedziat o zakazie
(art. 36).

Przeglagd sankcji karnych

Niestosowanie sie do przepisow ordynacji zagrozone jest réznymi karami
wymierzanymi przez rade. Ta jurysdykcja rady w sprawach morskich, i to
zarowno jurysdykcja karna jak i cywilna zarysowuje sie bardzo wyraziscie
w Swietle przedstawionych przepiséw.

Kary zachodzace w ordynacji mozna podzieli¢ na kilka grup. Sa to:

1. kary grzywny,

2. kary pozbawienia wolnosci,

3. konfiskata,

4. usuniecie z szeregdw kapitan6w lub pisarzy okretowych,

5. kary nieokre$lone, wedtug uznania rady.

Kary grzywny sg najbardziej zlroznicowane. Ustalajac ich kolejno$¢ wedtug
wysokosci otrzymujemy:

1 kare 30 grzywien — za sprzedaz lub odstgpienie udziatu w statku nalezg-
cego do kapitana bez powiadomienia spolnikow. Kara ta moze by¢ natozona
wytacznie na kapitana. Nie podano, na czyjg rzecz pobrana grzywna przypada,
wnioskujagc z innych analogicznych postanowien nalezy przypuszczaé, ze
nalezno$¢ przypadata radzie.

2. Kara 20 grzywien — za zamiane towaru i rozhicie skrzyh. Ta kara moze
by¢ natozona na kapitana, a za zrobienie zbyt wielkich skrzyn spada na
frachtujagcego. (Dodatkowa karg jest w tym wypadku obowigzek zaptaty
podwdjnego frachtu). Kara ta przechodzita na rzecz rady.

“S. Gluecksmann, Ruchy spoteczne w Gdansku w poczatkach reformacji
(1522—152(5), Sprawozdania z posiedzen Tow. Nauk. Warszawskiego, Wydz. II, r. XXX,
1937, zesz. 4/6, s. 36: ,reformacja szerzy sie najpierw wséré6d marynarzy gdanskich".

15 Identycznie przewiduje lubecka ordynacja prawa morskiego z pierwszej potowy
X1V wieku. — Codex dipl. Lubecensis, t. Ill, 112; identycznie takze w wilkierzu,
art. 112 — Simson, o0. c., s. 54

‘mUzyto tutaj odmiennego terminu: ,kein seefarende man“ Jest on tresciowo obszer-
niejszy niz uprzednio uzywane (bosman, schiffs kindere, schieffman).
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3. Kara 2 grzywien — za zaangazowanie przez kapitana usunietego z innej
stuzby marynarza. Kare ponosit kapitan, a wptywata ona na rzecz rady.

4. Kara grzywny — za spOznienie sie na statek. Nie wymieniono, na czyja
rzecz kara przypada.

5. Kara 1 wiardunku (= U grzywny) — za niewytadowanie lub niezatado-
wanie lichtugi.

6. Nieokre$long wysoko$¢, zapewne zmienng, ma wreszcie kara naktadana
na marynarza w wypadku karnego zwolnienia go przez kapitana. Musi on, jak
wspomniano, nie tylko odda¢ to co otrzymat, lecz ponadto doptaci¢ kapitanowi
jeszcze potowe swej gazy. Jest to rodzaj ,zryczattowanegoll odszkodowania.

Kary pozbawienia wolnosci ordynacja przewiduje tylko w dwu wypadkach.
Za ucieczke ze statku — 14-todniowe zamkniecie w ciemnicy i w wypadku
niesciggalnosci kary grzywny natozonej na marynarza w razie wyrzucenia go
z pracy (tzn. niesciagalnosci otrzymanej przez niego czesci uposazenia i dodat-
kowej Vs wynagrodzenia). Zamiana kary grzywny na wiezienie jest bardzo
wysoka: 8 dni za 1 wiardunek, czyli Vi grzywny. W obu wypadkach kara
pozbawienia wolnosci moze spotka¢ tylko marynarza, a nie kupca lub kapitana.
Zwraca uwage uzycie dwu roznych terminéw na pozbawienie wolnosci w razie
niesciggalnosci kary grzywny (gefengnis) i w razie skazania na ciemnice
<timnicz).

Kara konfiskaty przewidziana jest w jednym tylko wypadku noszenia topora
lub innej niezwyktej broni przez marynarza. Jest to kara dodatkowa.

Kara usuniecia z szeregow kapitanéw lub pisarzy okretowych moze by¢
orzeczona tylko za nieuczciwo$¢ przy rozrachunku ze spdélnikami.

Ponadto mamy bardzo czesto ogdlnikowy zwrot, ze przekroczenie przepisu
zagrozone jest nieokre$long karg rady (art. 8, 10, 14, 17, 23, 27, 28, 31). By¢
moze, byty to kary pieniezne albo nawet pozbawienia wolnosci.

Prawo karania przystugujace kapitanowi wspomniane jest raz tylko. Kapitan
moze natozy¢ na marynarza nieokres$long kare lub zwolni¢ go natychmiast
z pracy.

W og6lnosci sankcje karne sa znacznie tagodniejsze, anizeli to przewidywaty
recesy hanzeatyckie z XV stulecia 4.

Konczac przeglad przepiséw gdanskiej ordynacji zawierajgcej prawo morskie,
nalezy stwierdzi¢, ze stanowi ona pewien krok naprzéd w poréwnaniu z han-
zeatyckimi uchwatami. Wywodzac sie z tych norm prawnych, ordynacja gdan-
ska nie usituje przyjmowaé ich mechanicznie, przeprowadza modyfikacje, uzu-
petnienia i ztagodzenia. Sam fakt wydania przez rade gdanska wiasnego
prawa morskiego $wiadczy o niecheci postugiwania sie prawem ogdlno-
hanzeatyckim. Jednoczes$nie zaakcentowano w ordynacji, iz w tych wypad-
kach, w ktorych istniaty normy krélewskie nalezy je stosowa¢ jako nad-
rzedne. Prawniczo rzecz biorgc samo wydanie ordynacji opierato sie na
nadanym GdaAskowi przez Kazimierza Jagiellonczyka prawie stanowienia
wiasnych wilkierzy. Mozna bowiem uwaza¢ ordynacje za cze$¢ wilkierza, z ta

Za ucieczke marynarza z wynagrodzeniem proponowat zjazd Hanzy w r. 1380 kare
§mierci; reces z 1418 r. przewidywal za to przestepstwo 3 miesigce wiezy o Chlebie
i wodzie; reces z 1441 r. w zalezno$ci od skutkéw nieobecno$ci marynarza, juz za pozo-
stawanie w ciggu nocy poza statkiem, proponowatl kara¢ rokiem zamknigecia w wiezy
lub nawet karg $mierci. Pardessus, |Il, s. 457, 471 i 475—6.
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jedynie roznica, iz wydata jg sama tylko rada, a nie wszystkie trzy ordynki®
Odsuniecie dwu nizszych ordynkéw od ustawodawstwa morskiego, dokonane
w ten spos6b i nastepnie juz praktykowane w po6zniejszych czasach, nie byto
rzeczg przypadku. Sprawy morskie, uwazane za nadzwyczaj donioste dla miasta,
starata sie wytgcznie normowaé i rozstrzyga¢ patrycjuszowska rada strzegac
swoich czesciowo uzurpowanych uprawnien zar6wno na zewnatrz — przed
wiadcami Polski, jak i wewnetrznie, przed pozostatymi ordynkami. Innym
dowodem wagi, jakg przywigzywano do spraw prawnomorskich, jest fakt, ze
drobniejsze zatargi i nieporozumienia, gdy niepotrzebny byt przewdd sgdowy,
rozstrzygat prezydujacy burmistrz

Studia nad prawem morskim i jurysdykcjag w tych sprawach rzucajg wiec
nowe Swiatlo na problemy z dziejow ustroju spoteczno-politycznego dumnego
miasta Gdanska.

« Przywilej piotrkowski z 9. VI. 1455 nadawat prawo wydawania wilkierzy ,za rada,
wiedzg i wolg dostojniejszych obywateli miasta“. Pierwszy wilkierz wydata w tymze
roku rada przypuszczalnie bez formalnego zapytywania o zgode obywateli, byé¢ moze,
ze za zgoda tawnikéw. W XVI wieku ustalita sie jednak zasada (nastepnie przestrzegana),
ze wilkierze sg wydawane wzglednie rewidowane za zgoda rady (pierwszy ordynek),
tawy (drugi) i 100 przedstawicieli czterech kwater miasta (trzeci ordynek). Ordynacje
natomiast wydawata nadal sama rada. Por. tekst przywileju Kazimierza Jagielloficzyka
Simson, Gesch. d. Stadt Danzig, t. IV, Nr. 138, s. 109 i t. I, s. 241 oraz G. Lengnich,
lus publicum civitatis Gedanensis, Gdansk 1900, s. 342 (niedoktadnie).

* Zob. Matysik, Ze studiow nad historiag prawa morskiego w Gdansku, s. 49. Por.
Lengnich, o. c., s. 178 Gdansk miat 4 burmistrzéw o okre$lonych kompetencjach,
z ktérych pierwszym byt burmistrz-prezydent.
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