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GDAŃSKA ORDYNACJA PRAWA MORSKIEGO 
Z POCZĄTKÓW XVI WIEKU

Ordynacja zaw ierająca praw o morskie, k tó rą  zajm iem y się w niniejszym  
artykule, nie została dotychczas ogłoszona drukiem . K rótką wzm iankę o niej 
podał P. S im so n 1 przedrukow ując sam tylko tytuł. Oprócz Simsona, korzy­
stała 7. niej Ch. B ram er w  swej pracy o gdańskiej żegludze handlowej w  śred ­
niowieczu W obszernej literatu rze praw niczej jak  i ogólnohistorycznej do­
tyczącej Gdańska brak  wzmianek o tej jedynej z tak wczesnego okresu, orygi­
nalnej gdańskiej ordynacji praw a morskiego.

Interesujący nas pom nik praw ny zachował się przede wszystkim w rękopisie 
w ilkierza gdańskiego pochodzącego, zdaniem  Simsona, z czasu między ro­
kiem 1479 i końcem XV wieku. O rdynację dopisano (inną ręką) po tekście 
wilkierza, z czego wniosek, iż była ona później zredagowana. Ponadto w samym 
tekście w ilkierza, przy artykułach om awiających problem y z dziedziny praw a 
morskiego, dopisano pism em z XVI w., że „wszystko co dotyczy praw a m or­
skiego, w inno być norm ow ane według w ym agań ordynacji o s t a t n i o  u sta ­
nowionej" Simson ustalił, że dopisek ten pochodzi z la t 1562—1568, a więc 
otrzym ujem y w  ten  sposób górną granicę czasu pow stania ordynacji. Ocenia­
jąc na podstaw ie charak teru  pisma, Simson utrzym uje, że ordynacja napisana 
jest „ręką z przełomu XV i XVI w.“ :i<'. Jednak  po zapoznaniu się z treścią 
można podjąć nieco dokładniejszą próbę oznaczenia czasu pow stania ordy­
nacji. M ianowicie jeden z jej artykułów  (art. 32) nakazuje karać zbuntow a­
nych przeciwko kapitanom  m arynarzy „według statu tów  Jego Królewskiej 
Mości, króla Polski". Otóż dopiero w  konstytucjach Zygm unta I z 20 VII 
1526 r. znajdujem y przepis o ciążącym na kapitanie i współwłaścicielach 
s ta tku  obowiązku zatrudnian ia tylko ludzi „pewnych", w iernych m iastu. K a­
p itan  w raz ze współw łaścicielam i sta tku  w inni staw ić się przed radą i złożyć 
odpowiednią przysięgę, a w razie odkrycia wśród swoich ludzi „niepewnych", 
powinni donieść o tym  radzie, k tóra usunie ich z m iasta. Za przekroczenie tego 
p raw a grożą kary  według orzeczenia rady „bez jakiejkolw iek ł a s k i " T y l k o

1 G e s c h ic h t e  d e r  D a n z i g e r  W i l lk u r ,  1904, s. 91.
- D ie  E n t w i c k l u n g  d e r  D a n z i g e r  R e e d e r e i  im  M i t t e l a l t e r ,  w  Z e i t s c h r i f t  d . W e s t p r e u s -  

s i s c h e n  G e s c h ic h t s v e r e in s ,  63, 1922, s . 33 i n . A u t o r k a  n i e  p r ó b u j e  o k r e ś l i ć  c z a s u  p o w s t a ­
n ia  o r d y n a c j i ,  u w a ż a  j ą  z a  „ ś r e d n i o w i e c z n ą " .

■’ D ie s e r  a r t i c k e l  u n n d  a l l e s ,  w a s  c z u r  s c h i f l a r t t  g e h o r e t t ,  s a l i  g e h a l t e n  w e r d e n  
v o r m u g e  d e r  o r d e n u n g  s o  d e r w e g e n  j u n g s t  a u f g e r i c h t e t t .  — S i m s o n ,  G e s c h .  d . D a n ­
z i g e r  W i l lk l i r ,  s . 89.

sa  Z d a n ie m  d r  S  J a  w  o  s  z e  w  s k  i e  j ,  k t ó r ą  p r o s i ł e m  o  p r z e j r z e n i e  n a j s t a r s z e g o  
i p r a w d o p o d o b n i e  u r z ę d o w e g o  t e k s t u  o r d y n a c j i  ( z a w a r t e g o  w  w i l k i e r z u  z a c h o w a n y m  
w  A r c h iw u m  G d a ń s k im ,  s y g n a t u r a  300, X /2), n a  p o d s t a w i e  c h a r a k t e r u  p i s m a  m o ż n a  
d a t o w a ć  o r d y n a c j ę  n a  p i e r w s z e  t r z y d z i e s t o l e c i e  X V I  w i e k u .
. 1 T e k s t  u  P a r d e s s u s ,  C o l l e c t io n  d e s  lo i s  m a r l t i m e s ,  t .  I I I ,  s . 463, a  t a k ż e  S i m s o n ,  
G e s c h ic h t e  d . S t a d t  D a n z ig ,  t . IV , n r  153, s . 146. P o r .  n a  t e n  t e m a t  A . D e s j a r d l n s ,  
I n t r o d u c t i o n  h i s t o r i q u e  ż  1’e t u d e  d u  d r o i t  c o m m e r c i a l  m a r i t i m e ,  P a r y ż  1890, s . 115—6.
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ten przepis można połączyć z powołaniem  się ordynacji na s ta tu ty  królów 
Polski, gdyż we wcześniejszych przyw ilejach i aktach królew skich brak  jak ich ­
kolwiek w zm ianek na ten  tem at. W ten sposób można ustalić datę powstania 
ordynacji wzmianek na ten 1526 a 1562 r. Ponadto za szesnastowiecznym pocho­
dzeniem ordynacji zdają się świadczyć rozw inięte norm y umowy o przewóz 
towaru. B rak również w  ordynacji w zm ianki o obecności kupców (właścicieli 
towarów) na statku, co było zjawiskiem  bardzo częstym jeszcze w XV w., 
zanikało pod koniec tego stulecia, a w XVI w. należało do rzadkości5. Z tych 
wszystkich względów można przyjąć, że ordynacja pochodzi z XVI w. i po­
w stała po roku 1526 a przed 1568, przy  czym datu je  się zapew ne z czasu bliż­
szego pierwszej połowie XVI w. Także i język ordynacji świadczy raczej za 
szesnastowiecznym niż wcześniejszym jej pochodzeniem 11.

W odpisach pochodzących z całą pewnością z XVI s tu lec ia7 pod tytułem  
ordynacji znajdujem y słowa: „Anno Salutis nostra (!) etc.“, tak, iż należy 
przypuszczać, że przepisujący ją pisarze już nie znali dokładnej daty  wydania. 
W odpisach tych, z których korzystałem  przy niniejszej pracy, tekst om aw ia­
nego zbioru napisany je st czarnym  atram entem , a tylko nagłówek oraz p ierw ­
sze słowa poszczególnych artykułów  napisano kolorem  czerwonym. W ten 
sposób pisarz podzielił ordynację na odrębne artykuły, jakkolw iek nie są one 
liczbowane. Dla ułatw ienia przyjąłem  num erację artykułów ; jest ich 34 w y­
raźnie wyodrębnionych, do których dochodzą dwa ostatnie, jakkolw iek nie 
wyróżnione czerwonym kolorem, to jednak rzeczowo najzupełniej odrębne. 
Ogólna więc liczba artykułów  wynosi 36. Ponadto w  kilku  w ypadkach pisarz 
wyróżnił czerwonym pism em  przew idziane sankcje karne (art. 4, 5, 32 i 34) 
oraz nazwy k rajów  (art. 10).

Układ ordynacji w ykazuje usiłowania autorów  usystem atyzow ania m ate­
riału. N ajpierw  uregulowano umowę o przewóz towarów, sposób rozstrzy­
gania sporów poza Gdańskiem, obowiązki kapitana, następnie idą: „ordy­
nacja o kapitanach i załogach" i „ordynacja o pożywieniu na m orzu“ — Le 
dwie ostatnie naw et zaopatrzone takim i tytułam i, napisanym i również czer­
wonym atram entem . System atykę przeprowadzono jednak niezbyt konse­
kwentnie.

B rak również wyraźnego ustalenia stosunku przepisów  ordynacji do stoso­
wanego wcześniej w  G dańsku praw a morskiego. Dopisek na w ilkierzu św iad­
czyłby o uchyleniu zaw artych tam  norm  z praw a morskiego, ale z drugiej 
strony, w  w ilkierzu późniejszym z 1574 r. znowu spotykam y praw ie iden­
tyczne p rzep isy ". Rozwój praw a m orskiego w Gdańsku szedł dwoma toram i 
przez cały niem al okres pozostawania m iasta pod polskimi rządam i: część pro­
blem ów praw a morskiego regulow ały osobne zbiory (pochodzenia hanzeatyc­
kiego i innego) a niezależnie od tego w ilkierze m iasta obejm owały również 
niektóre zagadnienia (raczej n a tu ry  adm inistracyjnej). Ta dwutorowość zakoń-

5 P .  R e  h  m  e , G e s c h ic h t e  d e s  H a n d e l s r e c h t s ,  s . 170, w  H a n d b u c h  d e s  g e s a m t e n  H a n -  
d e l s r e c h t s ,  t .  I ,  L ip s k  1913.

• S t w i e r d z i ł  to  d r  G . P  o  s  s , k t ó r y  n a  m o j ą  p r o ś b ę  p r z e j r z a ł  t e k s t  o r d y n a c j i ,  z a  c o  
n i e c h  m i  w o ln o  b ę d z i e  n a  t y m  m i e j s c u  z ło ż y ć  m u  p o d z i ę k o w a n ie .

1 S ą  to  d w a  r ę k o p i s y  B i b l i o t e k i  M ie j s k i e j  G d a ń s k i e j :  M s . 702, k a r t y :  120—132 i  M s . 747 
k .  140— 148. T e k s t  o b u  j e s t  n i e m a l  i d e n t y c z n y ,  o b y d w a  o p u s z c z a j ą  5 s łó w  w  a r t .  23. 
S ło w a  t e  z n a j d u j ą  s ię  n a  m a r g i n e s i e  w  M s. 747, a  s t r z a ł k a  w s k a z u j e ,  g d z i e  n a l e ż y  j e  
u m i e ś c ić .  N a p i s a n o  j e  w s p ó ł c z e s n y m  p is m e m .  K o r z y s t a ł e m  z  o b u  t y c h  r ę k o p i s ó w ,  p o ­
r ó w n u j ą c  j e  z  t e k s t e m  z a w a r t y m  w  w i l k i e r z u ,  A r c h i w u m  G d a ń s k ie ,  300, X /2 .

“ S i m s o n ,  G e s c h .  d .  D a n z i g e r  W i l lk l i r ,  s . 99.
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czyła się dopiero w 1761 r., kiedy to w ilkierz objął pełną kodyfikację praw a 
morskiego. In teresu jąca nas ordynacja odsyła dw ukrotnie (art. 7 i 16) do posta­
nowień „praw a wodnego119, z czego wynika, że u trzym uje je w  mocy i ma na 
celu tylko uzupełnienie luk jego. Z porów nania jej przepisów z norm am i w il- 
kierza oraz „praw a wodnego11 okazuje się, iż w zasadzie nie m a tu sprzeczności, 
lecz raczej w zajem ne uzupełnienie, względnie rozszerzenie niektórych prze­
pisów.

O rdynację w ydała r a d a  m iasta Gdańska, k tóra w ten sposób, i to po raz 
pierwszy w  tej dziedzinie, sięgnęła po a trybu ty  ustawodawcze. Przedtem  rada 
działała w praw dzie jako sąd we wszystkich spraw ach związanych z żeglugą 10, 
lecz nie stanow iła własnych norm  m orskich. W drugiej połowie XVI i w  n a­
stępnych dwu stuleciach przepisy z zakresu praw a m orskiego bardzo często 
były w ydaw ane przez radę.

W nagłówku ordynacji powiedziano, iż jest to „ordynacja kupców, w spół­
w łaścicieli statków  11 oraz kapitanów  tego królew skiego m iasta Gdańska, w y­
dana przez prześw ietną radę dla rozwoju wspólnego dobra i pomyślności, 
zagrożona surow ą karą, aby się stosować do tego, co następuje".

Przystępując obecnie do analizy ordynacji, k ilka słów trzeba powiedzieć
0 głównych osobach spotykanych w poszczególnych przepisach. Na pierwsze 
m iejsce wysuwa się k u p i e  c, czyli, jak  z tekstu  wynika, załadowca i w ła­
ściciel przewożonego towaru. N astępnie m amy do czynienia z w s p ó ł w ł a ­
ś c i c i e l a m i  s t a t k u ,  przy czym przyjm uje się, że kap itan  może, ale nie 
m usi być jednym  z współwłaścicieli dowodzonego przez siebie s ta tk u ,2. Na 
trzecim m iejscu postawić należy k a p i t a n a ,  a kolejność ta  jest w zasadzie 
zgodna z h ierarch ią społeczną wymienionych tu osób. Z art. 23 i 24 dow ia­
dujem y się o dalszej h ierarchii personelu pływ ającego na statku. A rtykuły te 
usta la ją  mianowicie tzw. Fiihrung, czyli należną każdem u z członków załogi 
statku ilość towarów, jak ą  może przewieźć ze sobą na w łasny rachunek. Wy­
liczono tu ta j kolejno: 1. kap itana i 2. stern ika, którzy mogą przewieźć równą 
ilość towaru, są więc elitą statku, dziś powiedzielibyśmy, że zaliczają się do 
oficerów. Dalej idą: 3. główny bosman, 4. kucharz, 5. cieśla okrętow y i 6. p i­
sarz, — którzy m ają praw o tylko do połowy tego, co poprzedni; wreszcie 7. bo­
sm ani (a przez to określenie należy praw dopodobnie rozumieć cały tech­
niczny personel żeglarski) i na końcu 8. chłopcy okrętow i i personel pomoc­
niczy (tzw. Halbm ani), pracownicy niewykw alifikow ani i najniżej w ynagra­
dzani.

* N a z w ą  „ w a s s e r  r e c h t "  o z n a c z a n o  w  G d a ń s k u  z b i ó r  z ło ż o n y  z  22 a r t y k u ł ó w  p r z e k ł a d u  
R ó le s  c r o l ć r o n  i 32 a r t .  tz w .  O r d in a n c i e .  — Z o b . M a t y s i k ,  Z e  s tu d ió w  n a d  h i s t o r i ą  
p r a w a  m o r s k i e g o  w  G d a ń s k u ,  s . 41 i n .  — Z a p is k i  T o w . N a u k o w e g o  w  T o r u n i u ,  t .  X V II ,  
z e s z .  1/2, T o r u ń  1951.

11 N a  p o d s t a w i e  p r z y w i l e j u  K a z i m ie r z a  J a g i e l l o ń c z y k a  z  1457 r .  — Z o b . M a t y s i k ,
o . c . ,  s . 50.

11 T y l k o  t y m  t e r m i n e m  m o ż n a  o d d a ć  s ło w o  o r y g i n a ł u  „ r e d e r " .  B łę d n e  s ą  t ł u m a c z e n ia  
t e g o  t e r m i n u  p r z e z  „ a r m a t o r " ,  g d y ż  n i e  i m p l i k u j e  o n  w s p ó ł w ł a s n o ś c i  s t a t k u ,  a  w  j ę z y k u  
n i e m ie c k im  m a  i n n y  o d p o w i e d n i k :  , , A u s r ( ł s t e r “. A r m a t o r e m  m o ż e  b y ć  k a ż d y ,  k to  
u p r a w i a  z a r o b k o w ą  ż e g lu g ę  h a n d l o w ą ,  c h o ć b y  p o s łu g iw a ł  s ię  s t a t k i e m ,  d o  n ie g o  n i e  
n a l e ż ą c y m .  —

1! N a  t e n  t e m a t  p o r .  o b s z e r n e  u w a g i  C li. B  r  S  m  e  r ,  o . c ., s . 41 i n . N a  p o d s t a w ie  
d a n y c h  o  p r a w a c h  w ła s n o ś c i  n a  110 s t a t k ó w  a u t o r k a  s tw ie r d z i ł a ,  ż e  p o n a d  95“/« s t a t k ó w  
g d a ń s k ic h  n a l e ż a ł o  d o  k i l k u  w s p ó ł w ł a ś c i c i e l i  (29“/« d o  d w u  o s ó b ,  14,.Wo d o  3; 10“/« d o  4;
1 p o  6“/o d o  5, 6 , 7 i 8 o s ó b ) .

Przegląd Zachodni, nr 5-6, .1952 Instytut Zachodni



G dańska  o rd y n ac ja  p raw a  m orsk iego 207

W ordynacji wym ieniono i towary, które były niew ątpliw ie częstym przed­
m iotem  przewozu w żegludze handlowej gdańskiej. Są to: wosk, drzewo cisowe 
(na łu k i)1S, żelazo szw edzkie14, len, nici lniane, smoła, dziegieć, popiół 
i ziarno bez szczegółowego rozróżnienia czy chodzi o żyto, czy też o pszenicę.

Jak  wspomniano, ordynacja najp ierw  zajm uje się um ową o przewóz tow a­
rów nazyw ając ją  po prostu frachtem .

Umowa frachtu  powinna być zaw arta przez kapitana, ale w  obecności dwu 
współwłaścicieli statku. Umowa zaw arta przez kap itana bez udziału dwu 
właścicieli jest n ie w a żn a111 (art. 1). Przepisano sposób zaw ierania umowy 
frachtu: kap itan  winien oświadczyć, jak ie  tow ary i ile może zabrać jego sta ­
tek, a frachtujący ma podać, co zam ierza załadować. F rachtującym  może być 
współwłaściciel statku, kupiec albo sam kapitan. U m aw iające się strony po­
winny dotrzym ać swych ustnych przyrzeczeń, a o tym, co ustalono, należy 
sporządzić czarter 17 (art. 2).

Nasuwa się pytanie, czy oprócz kupca, współwłaściciela statku, względnie 
kapitana, mógł jeszcze ktoś inny zawrzeć umowę o przewóz towarów. P ytanie 
to częściowo w yjaśnia art. 25 zezwalający bosmanowi na ładunek i przewóz 
tow aru w zam ian za fracht, na zwykłych w arunkach.

O rdynacja przew iduje dalej pew ną moc w iążącą obietnicy zafrachtow ania 
sta tku  (rodzaj oferty). Otóż, czytamy tu, że jeśli ktoś przyrzekł kapitanow i 
jakiś tow ar (do przewozu), zanim  zaw arto umowę frachtu, to kupieę taki 
pow inien się stawić do zaw arcia umowy lub też przysłać swego czeladnika 
zapewne w ustalonym  term inie. O ile to nie nastąpi, kap itan  nie ma obo­
wiązku przyjm ow ania tow aru na sta tek  (art. 3).

K apitan  obowiązany jest przewieźć tow ary w stanie nieuszkodzonym oraz 
nie zamieniać towaru, tzn. nie w ydawać skrzyń należących do jednego kupca 
drugiem u kupcowi. Skrzynie rozbite kap itan  w inien kazać przepakować, 
a w razie zam iany towaru, lub rozbicia skrzyń kap itan  podlega karze w  w y­
sokości 20 grzywien (przypadających radzie) oraz trac i praw o domagania 
się frachtu  od kupca. Co ciekawsze — to, że i kupiec podlega tej sam ej karze, 
jeżeli godzi się na rozbicie swego ładunku (art. 4). W związku z tym  przepi­
sem pozostaje i inny, nakładający na kapitana obowiązek surowego nakazania 
załodze, aby nie rzucała tow aram i kupieckim i i nie obchodziła się źle z d rew ­
nianym i faskam i — nie łam ała ich itp. Kupcy albo rada m ają  w  razie w ątp li­
wości orzec, jaka część tow aru  pow inna być zaliczona do rzeczy uszkodzo­
nych (art. 8). Przepisy te  są z grun tu  odm ienne od współczesnego praw a m or­
skiego, k tóre przerzuca w znacznej m ierze ciężar odpowiedzialności za stan 
tow aru na bark i w łaściciela towaru. N akładają one bowiem większe obo­
wiązki na kap itana i czynią go odpowiedzialnym, jak  to jeszcze zobaczymy, 
w tych w ypadkach, w  których obecnie nie tylko kap itan  nie ponosi odpo­
wiedzialności, ale także i arm ato r może się od niej uchylić.

11 b o g e n h o lc z ,
14 o s e m u n t h .
15 k o m .  P r z e w a ż a j ą  w ię c  t o w a r y  e k s p o r t o w a n e  7. G d a ń s k a .
11 P o d o b n ie  w  r e c e s i e  H a n z y  z  1434 r .  —  P a r d e s s u s ,  I I ,  s . 472.
17 „ D a r u b e r  m a n  e i n e n  s a r t e r  m a c h e n n  s o l i" .  M s . 702, k .  126 v e r s o .

U m o w a  o p r z e w ó z  t o w a r ó w
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Kupiec obowiązany jest dostarczyć tow ar do przewozu w  pakach lub skrzy­
niach określonej wielkości. I tak  paka lnu nie może zaw ierać więcej niż 
pięć ćwierci lnu, a pół pak i —• trzy ćwierci. Zwój (rolle) wosku m a ograni­
czoną wagę m aksym alną — do (6 ?) szyffuntów, lecz może ona być przekro­
czona o 1 do 5 lis fu n tó w ls. Przekroczenie tego przepisu zagrożone je st karą  
20 grzywien, przypadających radzie. Ponadto kupiec m a obowiązek zapłacić 
podwójny frach t kapitanow i. Nie wolno ładować na statek  innego tow aru niż 
ten, k tó ry  poprzednio zapowiedziano. Kupiec nie może także wpakowywać do 
paki z lnem  nici lnianych lub innych tow arów  bez porozum ienia z k ap ita ­
nem  (art. 5). Zakazano również kupcowi ładowania, a kapitanow i zabierania, 
towarów jednakow o oznaczonych. Tow ary m ają  być oznaczone (opieczęto­
wane, tj. zaopatrzone znakiem  kupca) zarówno w  drodze w  ta m tą  stronę 
(tj. z Gdańska) jak  i w  drodze pow rotnej. Przekroczenie tych postanowień 
zagrożone je st tą sam ą łćarą co poprzednio (art. 6).

Dwa artykuły  (7 i 9) regulu ją postępow anie przy w ydaw aniu przywiezio­
nego tow aru. K apitan  m a obowiązek zapowiedzieć kupcowi, że tow ar jego 
jest do odebrania. M amy więc tu ta j do czynienia z poprzednikiem  znanego 
w dzisiejszym praw ie m orskim  zwyczaju przesyłania przez kap itana tzw. no- 
tice o gotowości ładunku do przyjęcia. Gdyby kupca nie było „na m iejscu" — 
stanow i ordynacja dalej — kap itan  ma zgłosić zapowiedź gospodarzowi kupca 
(być może, w  tej nazwie 1,1 trzeba dopatryw ać się gospodarza domu, w którym  
kupiec mieszka, lub też gospodarza zajazdu, gdzie zwykł się zatrzymywać). 
Gospodarz jednak  może nie chcieć odebrać tow aru, a wówczas kap itan  po­
winien w ynająć dla tow aru kupca na jego rachunek odpowiednie pomiesz­
czenia 2". Następnie kapitan  w inien kazać złożyć tow ar do w ynajętego pomiesz­
czenia, a całą tę spraw ę przeprowadzić w sposób możliwie najkorzystniejszy 
dla kupca. W dalszym swym postępowaniu kapitan  pow inien kierow ać się 
praw em  w odnym 21. Gdyby jednak kapitan  zapowiedział kupcowi, że tow ar 
jego jest do odebrania, a kupiec tow aru nie odebrał, z czego w ynikłyby szkody 
dla kupca, to wówczas kap itan  nie ponosi kosztów szkody, o ile może do­
wieść, iż daw ał znać kupcowi (art. 9). Widocznie w  każdym  innym  w ypadku 
na kapitan ie ciążył obowiązek w ynagrodzenia szkód pow stałych w towarze.

K apitanow i nie wolno ładować tow arów  na pokładzie; w szczególności po­
kład od m asztu aż do przedniego kasztelu i przedni kasztel powinny pozo­
staw ać nie obciążone tow arem  (art. 15)22. Gdyby jednak  kap itan  w brew  tem u 
przepisowi wiózł jakiś tow ar na pokładzie i tow ar ten zostałby wyrzucony 
do morza, to tow ar złożony pod pokładem  nie może ponosić z tego tytułu 
żadnych kosztów „jak to się dzieje w edług p raw a wodnego" (art. 16). Przepis

"  P r a w d o p o d o b n i e  b łą d  p i s a r z y ;  1 s z y f f u n t  m i a t  o k .  200 k g , a  w ię c  n i e m o ż l iw e ,  a b y  
je d e n  z w ó j  w o s k u  m i a t  a ż  1200 k g .  P r z y p u s z c z a l n i e  r a c z e j  m a k s y m a l n a  w a g a  z w o ju  
w y n o s i ć  m a  1 s z y f f u n t ,  l u b  te ż  c h o d z i  t u  o  in a c z e j  l i c z o n e  s z y f f u n t y .  L i s f u n t  r ó w n a )  
s i ę  1/20 s z y f t u n t a  t j .  o k .  10 k g .  — Z o b . A . K l e c z k o w s k i ,  R e j e s t r  b u d o w y  g a l e o n y ,  
K r a k ó w  1915, s . 128 i 142 ( t a m ż e  s z c z e g ó ło w e  p r z e l i c z e n ia ) .

“  w- o r y g i n a l e :  w i r t h .
w  o r y g i n a l e  d o m  —  e i n  h a u s ,  p r z y p u s z c z a l n i e  s p i c h l e r z .

!1 C a łe  t o  p o s t ę p o w a n i e  n o s i  c e c h y  o r y g i n a l n o ś c i .  I n a c z e j  w  r e c e s i e  H a n z y  z  1418 r .  — 
P a r d e s s u s ,  I I ,  s . 470. Z w r o t  o  d a l s z y m  k ie r o w a n i u  s i ę  p r a w e m  w o d n y m  o d n o s i  s ię ,  
b y ć  m o ż e , d o  a r t .  X I X  tz w .  o r d i n a n c i e ,  w e d łu g  k t ó r e g o  k a p i t a n  m o ż e  z a t r z y m a ć  t o w a r  
d o  c z a s u  u i s z c z e n ia  f r a c h t u  ( p r a w o  z a s t a w u ) .  — Z o b . T . T w i s s ,  B la c k  B o o k  o f  t h e  
A d m i r a l i t y ,  IV , s . 352.

2* P o d o b n i e  w  r e c e s i e  H a n z y  z  1447 r .  —  P a r d e s s u s ,  I I ,  s . 483.
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ten  nie precyzuje, czy chodzi tu  o dobrowolne w yrzucenie tow aru z pokładu 
do morza, czy też o przypadkowe, co, jak  wiadomo, stanow i dla praw a dość 
isto tną ró żn icę23. M amy tu w każdym  razie wyłączenie umieszczonych na 
sta tku  w  niedozwolonym miejscu tow arów  od uczestniczenia w aw arii wspólnej, 
k tó rą  regulow ały przepisy wspomnianego praw a wodnego -4. Nadto przepis ten 
zm ierza do ukrócenia tak częstego w  w arunkach bałtyckich w  tym  czasie nad­
m iernego obciążania ładunkiem  statków , przeciwko czemu zw racały się także 
i recesy hanzea tyck ie25.

P rzy przewozie ziarna (zboża) również nie wolno kapitanow i zastawiać 
tow aram i pokładu od m asztu do przedniego kasztelu (tył sta tku  mógł przy­
puszczalnie zawsze być załadowany). Może bowiem okazać się konieczne prze­
sypanie (przechłodzenie) z ia rn a 26, a gdy nie można tego dokonać na pokła­
dzie — zajętym  przez tow ary — i kupiec poniesie szkody, to kap itan  w inien 
stanąć do w yroku rady  (art. 17). Ale jeżeli współwłaściciel s ta tku  sam ładuje 
sta tek  i zastaw i pokład tow aram i, powodując w  ten  sposób szkody w  prze­
wożonym zbożu, wówczas on sam m usi je  ponieść (art. 18).

K apitan, k tó ry  chce wręczyć opłatę za korzystanie z lichtugi lub też inne 
opłaty, w inien zawezwać dwu lub trzech spośród swoich kupców (zapewne 
w łaścicieli przewożonych towarów) i w  ich obecności dokonać zapłaty (art. 11). 
Przypuszczalnie koszty lichtug i inne opłaty — może portowe, a na pewno 
pilotowe 27 — ponoszone były wspólnie przez frachtujących i kapitana, wobec 
czego nałożono na kap itana obowiązek dokonania zapłaty wobec dwu lub 
trzech wiarygodnych świadków, przy czym wyłączono od świadczenia człon­
ków załogi. Widoczny jest b rak  zaufania do kapitana.

O statnim  przepisem , k tóry  można połączyć z um ową frachtu , jest art. 10 
usta la jący  sposób rozstrzygania sporów między kapitanem  a kupcem. Powinno 
się je  rozstrzygać przed kantorem  (Hanzy) w Anglii, Holandii, Zelandii albo 
F landrii, a to w tym  celu, aby spraw ę można było rozpatrzyć i załatw ić albo 
polubownie, albo w edłyg wymogów praw a. Zakazano wzajem nych wyzwisk 
i uciekania się do gwałtów. W razie naruszenia tego przepisu w ydanie w y­
roku należy do rady, która, gdy kapitan  lub kupiec zeznają przed nią i udo­
w odnią, iż gw ałt m iał miejsce, wym ierzy surową karę.

Przedstaw ione wyżej przepisy w yczerpują problem  umowy o przewóz ła­
dunku. Zwraca uwagę brak jakichkolw iek danych co do form alnej strony 
umowy, oraz co do wysokości i sposobu obliczania staw ek frachtu. P raw do­
podobnie spraw y te  regulow ał zwyczaj.

”  W  p ie r w s z y m  w y p a d k u  ( a w a r i a  w s p ó l n a )  k o s z ty  s t r a t  r o z k ł a d a n o  n a  t o w a r  i f r a c h t  
( w z g l .  s t a t e k ) ,  w  d r u g i m  ( a w a r i a  s z c z e g ó ln a )  k a ż d y  w ła ś c i c i e l  s a m  p o n o s i ł  s w ą  s t r a t ę .

24 O r d in a n c i e ,  a r t .  I I  i n a s t .  n o r m u j ą  w ła ś n i e  s p o s ó b  r o z l i c z e n ia  s z k ó d  p o w s t a ły c h  
w  w y n i k u  a w a r i i  w s p ó l n e j .  T  w  i s  s , o . c . IV , s . 336.

25 N p . r e c e s y  z  1417, 1418, 1442, 1447. P  a  r  d  e  s  s  u  s , I I ,  s . 464, 468, 477 i 479. I n t e r e s u j ą c y  
j e s t  w p i s  z  1416 r .  d o  k s ią g  m i e j s k i c h  lu b e c k ic h  w  s p r a w i e  s p o r u  o  p r z e ł a d o w a n i e  s t a t k u  
w r a c a j ą c e g o  z  d r z e w e m  z  G d a ń s k a .  C o  d  e x  d i p l o m a t i c u s  L u b e c e n s i s ,  t .  V , N r  564.

29 P r z e w ó z  z b o ż a  b y ł  n i e j e d n o k r o t n i e  n o r m o w a n y  w  r e c e s a c h  H a n z y ,  k t ó r e  n a ł o ż y ły  
n a  k a p i t a n a  o b o w ią z e k  c h ł o d z e n ia  z b o ż a  w  d r o d z e ,  i l e  r a z y  to  o k a z a ło b y  s ię  p o t r z e b n e ,  
i u s t a l i ł y  w y n a g r o d z e n i e  d l a  z a t r u d n i o n y c h  • p r z y  t y m  m a r y n a r z y .  — R e c e s y  z  1412, 
1417, 1418, 1447. — P a r d e s s u s ,  I I ,  1. c,

27 R e c e s  H a n z y  z  1447 p r z e w id y w a ł ,  ż e  o p ł a ty  p i l o to w e  o b c i ą ż a j ą  p o  p o ło w ie  k a p i t a n a
i k u p c ó w .  P a r d e s s u s ,  I I ,  s . 486.

14 P r z e g l ą d  Z a c h o d n i

Przegląd Zachodni, n r 5-6, 1952 Instytut Zachodni



210 S tan isław  M atysik

S t o s u n e k  k a p i t a n a  d o  w s p ó ł w ł a ś c i c i e l i  s t a t k u

Stosunki kap itana z współwłaścicielam i statku unorm ow ane są w  pięciu 
przepisach. Przypuszczalnie uzupełniają one tylko z dawien daw na stosowaną 
na Bałtyku praktykę, rozw iniętą i po części ustaloną w  recesach Hanzy.

M iejscowi (gdańscy) 28 kapitanow ie m ają  obowiązek po ukończeniu podróży 
złożyć swoim spólnikom w  ciągu czterech tygodni w ystarczające obliczenie 
oraz dać każdem u tyle, ile się m u n a leż y 21’ — czyli zysk z odbytej po­
dróży (art. 12). W ynika stąd pośrednio, że kap itan  był upoważniony do odbioru 
frach tu  od kupców, bo tylko w  ten  sposób można rozumieć ciążący na nim  
obowiązek dokonania rozliczenia i podzielenia zysku między spólników. Gdyby 
kap itan  nie zdołał złożyć wspomnianego obliczenia i zbyt mało wypłacił swym 
spólnikom — co w inni oni udowodnić przed radą — wówczas spólnicy złożą 
kap itana z dowództwa, a następnie kap itan  ma być usunięty  z grona k ap ita ­
n ó w 30 i n ik t w  mieście nie powinien z nim  rozmawiać. Ponadto czeka kap i­
tana odpowiedzialność w edług przepisów  praw a (art. 13)31.

O brachunek ze spólnikam i w inien być dokonany w  obecności pisarza sta tku . 
Pisarz, widocznie jako osoba szczególnego zaufania, nie może być przyjm o­
w any do służby przez kap itana bez wiedzy i zgody współwłaścicieli sta tku . 
Pośrednio w ynika z tego przepisu, iż wszystkie inne osoby z załogi angażo­
w ane były przez kap itana samodzielnie. P isarz podlega tej samej karze co 
kap itan  w  razie, gdyby przy nieuczciwym obrachunku zgadzał się na postę­
powanie kapitana i nie u jaw nił go (art. 20).

W w ypadku w ystąpienia z zarzutem  nieuczciwości przeciwko kapitanow i 
współwłaściciel statku m a staw ić się przed radą  dla uzyskania jej w yroku 
w raz z kapitanem  i innym i współw łaścicielam i (art. 14).

K apitan  może posiadać udział w statku, k tó ry  prowadzi. Nie wolno mu 
udziału tego potajem nie nikom u odstępować ani sprzedawać. Pozostali w spół­
właściciele sta tku  są bowiem „najbliżsi11 do takiego udziału — czyli m ają p raw o 
pierwokupu. Dlatego kap itan  pow inien zapowiedzieć im, że m a zam iar pozbyć 
się swej części. Za przekroczenie tego postanow ienia grozi kapitanow i n a j­
wyższa z przewidzianych k a r  pieniężnych w  ordynacji, a m ianowicie 30 grzy­
w ien (art. 19). N iejasne jest jednak, czy taka niedozwolona transakcja  sprze­
daży udziału w  sta tku  przez kapitana bez wiedzy spólników będzie uw ażana 
za nieważną 32.

W ordynacji uregulow ano nie tylko zasadnicze praw a i obowiązki załogi, 
ponadto są w niej postanowienia, k tóre można by zaliczyć do regulam inu 
służby na statku.

O rdynacja nie usta la  wysokości w ynagrodzeń m arynarzy; stanow i tylko, że 
zgodnie z tym  „do czego się tu ta j od daw na stosowano*', kap itan  w inien wy­
płacać wynagrodzenie załodze w dwu lub trzech ratach. Przy w ypłacie w  dwu

”  „ A l l e  u n d  e i n  i t z l i c h e  s c h i p p e r e  d i e  a l h i e r  z c u  h a u s  g e h o r e n " ,  M s. 702, k .  128.
”  P o d o b n ie  w  r e c e s i e  H a n z y  z  1434. P a r d e s s u s ,  H , s . 472. T a k ż e  j u ż  w  w i l k i e r z u  

m i a s t a  z  o k .  1454 r .  ( a r t .  101) p r z e w id z i a n o ,  ż e  k a p i t a n  w i n i e n  z ło ż y ć  o b r a c h u n e k  s w o im  
S p ó ln ik o m . S i m s o n ,  G e s c h .  d .  D a n z i g e r  W i l lk u r ,  s . 54.

•• „ s s o  s o l i  d e r  s e lb i g e  s c h i p p e r  d e r  s c h i p p e r s c h a f t  f o r t f a l l e n  s e i n “ —  M s. 702, k .  128 v . 
P r z y p u s z c z a l n i e  n a s t ę p u j e  u s u n i ę c i e  k a p i t a n a  z  g i l d i i  k a p i t a n ó w  ( b r a c t w a ) .
• 31 c z y l t  z a p e w n e  o b o w ią z e k  z a p ł a t y  o d s z k o d o w a n ia .

”  Z  k o n t e k s t u  w y n i k a ł o b y  r a c z e j ,  ż e  t r a n s a k c j a  b ę d z i e  w a ż n a .

P r a w a  i o b o  w i ą z k i  z a ł o g i
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la tach , jedną otrzym ują m arynarze na wschodzie, drugą na zachodzie (art. 30). 
Jest to zgodne z system em  w ypłat stosowanym  w  żegludze hanzeatyckiej 33. 
P ierw szą ra tą  w ynagrodzenia może kap itan  wypłacić swoim ludziom dopiero 
wówczas, gdy sta tek  jest w  połowie załadowany (art. 35).

W związku z tą  ra ta ln ą  w ypłatą wynagrodzenia, ordynacja ustala wysokość 
części zapłaty, jaką m arynarz powinien otrzym ać poza k rajem  (za granicą).
I tak w  Anglii należy się ludziom z załogi od każdej grzyw ny w ynagrodze­
nia, o jaką kap itan  się z nim i umówił, — 24 fenigi, w H olandii i Zelandii — 16, 
w Szkocji natom iast m a kap itan  dać 8 szylingów „i nie więcej" 34 (art. 21).

Niezależnie od zapłaty wszystkim  członkom załogi przyznaw ano tzw. furunge 
(Fuhrung), czyli pew ną ilość ładunku, który wolno było przewieźć bezpłatnie. 
O rdynacja ustala, że kapitan  35 i stern ik  m ają praw o zabrać jeden łaszt, główny 
bosman, kucharz, cieśla i pisarz' po pół łasztu, bosman — 4 beczki smoły, 
dziegciu lub popiołu ,albo 10 korcy żyta — zam iast 4 beczek innego towaru. 
Wreszcie młodsi m ajtkow ie i chłopcy ok rę to w i36 mogą zabrać po 2 beczk i3?. 
Przekroczenia tych norm  w inien kap itan  zgłaszać radzie, k tó ra  „nie pozwoli 
w innem u ujść bezkarnie" (art. 23 i 24). Oprócz dozwolonego ładunku w prze­
widzianej wysokości żaden bosm an nie ma praw a zabierać żadnych tow arów  
na sta tek  bez specjalnego zezwolenia kap itana (art. 22). Jak  wspomniano, ze­
zwolono bosmanom ładować tow ary w zam ian za frach t na ogólnych w arunkach 
(art. 25), za wiedzą i wolą kap itana i współwłaścicieli statku . O rdynacja nie 
przew iduje wypadku, gdy ktoś z załogi nie chce zabierać własnego ładunku, 
rezygnuje z „furungu". Należy sądzić, iż w  tym  w ypadku wchodził w zastoso­
w anie przepis w ilkierza gdańsk iego38, k tóry  ustalał, iż kap itan  powinien zapłacić 
m arynarzow i rezygnującem u z należnego mu m iejsca według otrzym anego 
frachtu , (przypuszczalnie za tę sam ą ilość towaru).

Załoga otrzym uje na morzu wyżywienie od kapitana według następującego 
„m enu“ : w dni niepostne — mięso peklowane, słonina i groch, a w  dni postne 
solona ryba w  dwu gatunkach, w edług starego zwyczaju. D rugi posiłek może 
być dowolny każdego dnia. Z tego przepisu wynika, iż w zasadzie załoga otrzy­
m uje dwa posiłki dziennie, co usta la ł już w spom niany w ilkierz g d ań sk i39. Gdy 
statek  zaw ija do portu, gdzie można dostać świeże mięso lub ryby, kap itan

»  P o r .  r e c e s  z  1380 r .  — P a r d e s s u s ,  I I ,  s . 457 ( w y p la t a  w  t r z e c h  r a t a c h )  i  z  1482 r .  
( d w ie  r a t y )  H a n s e r e c e s s e ,  3, I ,  N r .  367.

J1 W S z k o c j i  m a j ą  o t r z y m a ć  m a r y n a r z e  8 s z y l i n g ó w  = 48 f e n i g ó w ,  c z y l i  n a j w y ż s z ą  
s t a w k ę .  J e d n a  g r z y w n a  m i a ł a  w  t y m  c z a s i e : '4 w i a r d u n k i  =  60 s z y l i n g ó w  =  360 f e n i g ó w .
E . K e y s e r ,  D a n z ig s  G e s c h ic h t e ,  s . 227.

IS N a le ż y  s p r o s t o w a ć  t u t a j  o c z y w i s t y  b ł ą d  o b u  p i s a r z y  (M s 702 i  M s  747), w e d łu g  k t ó ­
r y c h  k a p i t a n  m a  p r a w o  ty l k o  d o  p o ło w y  ła s z tu ,  a  g łó w n y  b o s m a n  d o  c a łe g o  ła s z tu .  
B łą d  t e n  p o le g a  n a  o p u s z c z e n iu  j e d n e g o  w i e r s z a  z  t e k s t u  o r d y n a c j i  z a w a r t e g o  w  w i l ­
k i e r z  u  ( A r c h .  G d a ń s k ie ,  300, X 2). 

w  t e k ś c i e :  h a l b m a n .
31 P r z y j m u j ą c ,  iż  ł a s z t  g d a ń s k i  m i a ł  p o n a d  2000 k g  ( K l e c z k o w s k i ,  o . c .,  s . 129—130; 

p o r .  K e y s e r ,  1. c .)  i  d z i e l i ł  s ię  n a  60 k o r c y ,  o t r z y m u j e m y  n a s t ę p u j ą c ą  t a b e l k ę  w y s o ­
k o ś c i  d o z w o lo n e g o  ł a d u n k u :

1 . d l a  k a p i t a n a  i s t e r n i k a  — 2000 kg.i
2. dla głównego bosm ana, kucharza, cieśli i p isarza — 1000 kg.
3. d l a  b o s m a n a  —  333 k g .
4. d l a  c h ł o p c ó w  o k r ę t o w y c h  — 167 k g .

O  w ie l k o ś c i  w s p o m n ia n y c h  t u t a j  b e c z e k  m o ż n a  s i ę  z o r i e n to w a ć  w  p r z y b l i ż e n i u  z  p o ­
w y ż s z e g o  p r z e l i c z e n ia  (4 b e c z k i  =  10 k o r c o m  =  o k .  333 k g ;  2 b e c z k i  =  167 k g .) .

w A r t .  113, S  i m  s o  n ,  o . c ., s . 55.
11 A r t .  114; S i m s o n ,  o.  c. ,  s.  55.
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może je  kupić według swego upodobania. W szczególności nie wolno podawać 
na sta tku  pieczystego (art. 26). Ten osta tn i zakaz można wytłum aczyć obawą 
przed pożarem  na statku, gdyż przygotow anie pieczystego w owych czasach 
pociągało za sobą konieczność u trzym yw ania większego ognia, a samo pieczenie 
odbywało się na rożnie. *

Wszelkie hu lanki i p ija tyk i na sta tku  są zakazane; nie wolno ich urządzać 
zarówno wtedy, gdy jest po temu okazja, jak  i przypadkowo (dosłownie). Nie 
wolno także urządzać na sta tku  przyjęć z udziałem  kobiet pod k a rą  rady 
(art. 27).

Po zawinięciu sta tku  na redę albo do portu tylko połowa załogi może zejść 
na ląd ; druga połowa powinna opiekować się statkiem . Bosman przyłapany 
na przekroczeniu tego przepisu ma być ukarany  przez radę (art. 28).

Bosmani pow inni pozostawać na sta tku  od pierwszego dnia wskazanego 
przez kapitana. Kto zbiegnie bez zezwolenia kap itana ze statku, ten podlega 
karze 14 dni ciemnicy (art. 33). K arę tę wyznaczał za to  przestępstw o wcześ­
niejszy w ilkierz g d ań sk i40; w arto zaznaczyć, że w  obu w ypadkach użyto słowa 
„timnicz", któi-e w ykazuje najwidoczniej polskie pochodzenie.

Spóźnienie się na statek  wychodzący w morze podlega karze w wysokości 
pół grzywny. K to zaniedba w yładow ania względnie załadowania lichtugi albo 
zapomni zabrać łódź należącą do statku, ten płaci jeden w ia rd u n e k 41 kary  
i odszkodowanie, a ponadto może być ukarany  w edług okoliczności swego 
zaniedbania (art. 31).

Nikogo z załogi nie powinno zabraknąć na sta tku  w  drodze pow rotnej. 
Angażowanie załogi odbywało się, zgodnie ze zwyczajem, na podróż „tam
i z powrotem ", czyli do portu m acierzystego statku. O rdynacja podnosząc ten 
zwyczaj do godności p raw a stanow i jedyny w yjątek: bosman może opuścić 
swój statek, aby przyprowadzić do portu  (gdańskiego) inny statek, na którym  
zabrakło kapitana. Jeżeli jakiś bosman pojaw i się w mieście w innym w ypadku 
jak  przytoczony, przed pow rotem  jego statku, to nie wolno już żadnem u 
kapitanow i zaangażować go ponownie, i to pod k arą  dwu grzywien na rzecz 
rady  (art. 29).

N ieprzystojne zachowanie się bosm ana wobec kap itana lub innej osoby 
w inien ukarać sam  kapitan; może on również zwolnić winnego z pracy. Je st 
to tylko nieco odm iennie sform ułow any przepis z recesów H an z y 42. W razie 
takiego karnego zwolnienia n ik t nie pow inien przyjm ować zwolnionego 
ponownie do pracy. Surowość tego przepisu, k tóry  w  razie częstszego i ścisłego 
stosowania w ywołałby pow stanie licznych w yrzutków  społeczeństwa, łagodziła 
chyba jego nieżyciowość. W dalszym ciągu ten sam artyku ł 32 przewiduje, 
że nie wolno tworzyć związków przeciwko kapitanom . Gdyby ktoś mimo to 
odważył się takie związki zakładać, ten ma być po powrocie surowo ukarany 
według w y m o g ó w  statu tów  „Jego K rólewskiej Mości króla Polski, naszego 
najmiłościwszego pana“ *3.

Nasuwa się pytanie, jak ie kary  grożą buntującym  się m arynarzom ? Zgodnie 
ze sta tu tam i Zygm unta I z 1526 r., w innego należy usunąć z m iasta. Przypusz-

*• A r . t  111; S i m s o n ,  o . c .,  s . 54.
41 c z y l i  >/< g r z y w n y .

Z  1378 r .  P a r d e s s u s ,  I I ,  s . 456,
"  , , . .  . n a c h  v o r m o g e n  k o n n i c k l i c h e r  M a ie s t e d t  z c u  P o l le n ,  u n s e r e m  a l l e n  g e n e d ig e -  

s t h e n  h e r r e n  s t a t u t e n ,  u n d e  h i n t e r  s i c h  g e l a s s e n e  o r d e n u n g e  . . . “ — M s. 702, k .  131 v .
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czalnie intencją ustaw odaw cy miejskiego, autora ordynacji, było przede 
w szystkim  zakazanie tw orzenia porozum ień między m arynarzam i w  związku 
z współczesną reform acją, która, jak  to stw ierdzono44, szerzyła się silnie w śród 
załóg statków , pod wpływem  kontaktów  z Zachodem.

Pozostawanie przez dzień i noc poza statkiem  bez wiedzy i zgody kapitana 
pociąga za sobą dla członka załogi — według uznania kap itana — karę 
zwolnienia z pracy 4r\  K apitan  m usi tylko stw ierdzić fak t pozostawania poza 
statk iem  przy pomocy dw u św iadków  spośród członków załogi. W razie zwol­
nienia m arynarz m usi oddać kapitanow i otrzym ane od niego pieniądze i jesz­
cze dopłacić kapitanow i połowę swej płacy. O ile nie posiada on pieniędzy, 
to za każdy w iardunek w inien odsiedzieć 8 dni w więzieniu (art. 34). Nie trzeba 
podkreślać widocznej surowości i krzywdzącego dla pracow nika stanow iska 
ordynacji.

Wreszcie zakazano wszystkim  żeg larzom 46 noszenia toporów lub innej 
niezwykłej broni pod k a rą  u tra ty  tejże i dalszym i karam i rady przewidzia­
nym i w wilkierzu. K arze tej podlega naw et ten, kto nie wiedział o zakazie 
(art. 36).

Niestosowanie się do przepisów  ordynacji zagrożone jest różnym i karam i 
w ym ierzanym i przez radę. Ta ju rysdykcja rady w  spraw ach m orskich, i to 
zarówno jurysdykcja karna jak  i cywilna zarysow uje się bardzo wyraziście 
w  św ietle przedstaw ionych przepisów.

K ary zachodzące w ordynacji można podzielić na kilka grup. Są to:
1. kary  grzywny,
2. kary  pozbawienia wolności,
3. konfiskata,
4. usunięcie z szeregów kapitanów  lub pisarzy okrętowych,
5. kary  nieokreślone, w edług uznania rady.
K ary  grzywny są najbardziej żlróżnicowane. U stalając ich kolejność według 

wysokości otrzym ujem y:
1. karę  30 grzywien — za sprzedaż lub odstąpienie udziału w sta tku  należą­

cego do kap itana bez powiadom ienia spólników. K ara ta może być nałożona 
wyłącznie na kapitana. Nie podano, na czyją rzecz pobrana grzywna przypada, 
w nioskując z innych analogicznych postanow ień należy przypuszczać, że 
należność przypadała radzie.

2. K ara  20 grzywien — za zam ianę tow aru i rozbicie skrzyń. Ta kara  może 
być nałożona na kapitana, a za zrobienie zbyt w ielkich skrzyń spada na 
frachtującego. (Dodatkową k arą  jest w  tym  w ypadku obowiązek zapłaty 
podwójnego frachtu). K ara ta przechodziła na rzecz rady.

“  S . G l u e c k s m a n n ,  R u c h y  s p o łe c z n e  w  G d a ń s k u  w  p o c z ą tk a c h  r e f o r m a c j i  
(1522—152(5), S p r a w o z d a n i a  z  p o s i e d z e ń  T o w . N a u k .  W a r s z a w s k ie g o ,  W y d z . I I ,  r .  X X X , 
1937, z e s z . 4/6, s . 36: „ r e f o r m a c j a  s z e r z y  s ię  n a j p i e r w  w ś r ó d  m a r y n a r z y  g d a ń s k ic h " .

15 I d e n t y c z n i e  p r z e w i d u j e  l u b e c k a  o r d y n a c j a  p r a w a  m o r s k i e g o  z  p i e r w s z e j  p o ło w y  
X IV  w ie k u .  —  C o d e x  d ip l .  L u b e c e n s i s ,  t .  I I I ,  112; i d e n t y c z n i e  t a k ż e  w  w i l k i e r z u ,  
a r t .  112. — S i m s o n ,  o . c .,  s . 54.

*■ U ż y to  t u t a j  o d m i e n n e g o  t e r m i n u :  „ k e i n  s e e f a r e n d e  m a n “. J e s t  o n  t r e ś c io w o  o b s z e r ­
n i e j s z y  n iż  u p r z e d n i o  u ż y w a n e  (b o s m a n ,  s c h i f f s  k i n d e r e ,  s c h i e f f m a n ) .

P r z e g l ą d  s a n k c j i  k a r n y c h
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3. K ara 2 grzywien — za zaangażowanie przez kap itana usuniętego z innej 
służby m arynarza. K arę ponosił kapitan , a w pływ ała ona na rzecz rady.

4. K ara grzywny — za spóźnienie się na statek. Nie wymieniono, na czyją 
rzecz k ara  przypada.

5. K ara 1 w iardunku (=  1U grzywny) — za niewyładow anie lub niezałado- 
w anie lichtugi.

6. N ieokreśloną wysokość, zapewne zmienną, ma wreszcie kara nak ładana 
na m arynarza w  w ypadku karnego zwolnienia go przez kapitana. M usi on, jak  
wspomniano, nie tylko oddać to co otrzym ał, lecz ponadto dopłacić kapitanow i 
jeszcze połowę swej gaży. Jest to rodzaj „zryczałtowanego11 odszkodowania.

K ary pozbawienia wolności ordynacja przew iduje tylko w  dwu wypadkach. 
Za ucieczkę ze sta tku  — 14-todniowe zam knięcie w  ciemnicy i w  w ypadku 
nieściągalności kary  grzyw ny nałożonej na m arynarza w razie wyrzucenia go 
z pracy (tzn. nieściągalności otrzym anej przez niego części uposażenia i dodat­
kowej Vs wynagrodzenia). Zam iana kary  grzyw ny na więzienie je s t bardzo 
wysoka: 8 dni za 1 w iardunek, czyli Vi grzywny. W obu w ypadkach kara 
pozbawienia wolności może spotkać tylko m arynarza, a nie kupca lub kapitana. 
Zw raca uwagę użycie dwu różnych term inów  na pozbawienie wolności w  razie 
nieściągalności k ary  grzyw ny (gefengnis) i w  razie skazania na ciemnicę 
<timnicz).

K ara konfiskaty przewidziana jest w jednym  tylko w ypadku noszenia topora 
lub  innej niezwykłej broni przez m arynarza. Je st to k ara  dodatkowa.

K ara usunięcia z szeregów kapitanów  lub pisarzy okrętowych może być 
orzeczona tylko za nieuczciwość przy rozrachunku ze spólnikami.

Ponadto m am y bardzo często ogólnikowy zwrot, że przekroczenie przepisu 
zagrożone jest nieokreśloną k arą  rady  (art. 8, 10, 14, 17, 23, 27, 28, 31). Być 
może, były to kary  pieniężne albo naw et pozbawienia wolności.

P raw o karan ia  przysługujące kapitanow i wspom niane jest raz tylko. K apitan 
może nałożyć na m arynarza nieokreśloną karę lub zwolnić go natychm iast 
z pracy.

W ogólności sankcje karne  są znacznie łagodniejsze, aniżeli to przewidywały 
recesy hanzeatyckie z XV stulecia 47.

Kończąc przegląd przepisów  gdańskiej ordynacji zaw ierającej praw o morskie, 
należy stwierdzić, że stanow i ona pewien krok naprzód w  porów naniu z han- 
zeatyckim i uchw ałam i. Wywodząc się z tych norm  praw nych, ordynacja gdań­
ska nie usiłu je przyjm ować ich mechanicznie, przeprowadza modyfikacje, uzu­
pełnienia i złagodzenia. Sam fak t w ydania przez radę gdańską własnego 
p raw a morskiego świadczy o niechęci posługiwania się praw em  ogólno- 
hanzeatyckim . Jednocześnie zaakcentowano w  ordynacji, iż w tych w ypad­
kach, w  których istniały norm y królew skie należy je stosować jako nad ­
rzędne. Prawniczo rzecz biorąc samo w ydanie ordynacji opierało się na 
nadanym  Gdańskowi przez Kazim ierza Jagiellończyka praw ie stanow ienia 
w łasnych wilkierzy. Można bowiem uważać ordynację za część w ilkierza, z tą

Z a  u c i e c z k ę  m a r y n a r z a  z  w y n a g r o d z e n i e m  p r o p o n o w a ł  z j a z d  H a n z y  w  r .  1380 k a r ę  
ś m ie r c i ;  r e c e s  z  1418 r .  p r z e w i d y w a ł  z a  to  p r z e s t ę p s t w o  3 m i e s i ą c e  w ie ż y  o  C h le b ie
i w o d z ie ;  r e c e s  z  1441 r .  w  z a le ż n o ś c i  o d  s k u t k ó w  n ie o b e c n o ś c i  m a r y n a r z a ,  j u ż  z a  p o z o ­
s t a w a n i e  w  c i ą g u  n o c y  p o z a  s t a t k i e m ,  p r o p o n o w a ł  k a r a ć  r o k i e m  z a m k n i ę c i a  w  w ie ż y  
l u b  n a w e t  k a r ą  ś m ie r c i .  P a r d e s s u s ,  I I ,  s . 457, 471 i 475—6.
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jedynie różnicą, iż w ydała ją  sam a tylko rada, a nie wszystkie trzy o rd y n k i48. 
Odsunięcie dw u niższych ordynków  od ustaw odaw stw a morskiego, dokonane 
w ten sposób i następnie już praktykow ane w późniejszych czasach, nie było 
rzeczą przypadku. Spraw y morskie, uw ażane za nadzwyczaj doniosłe dla m iasta, 
s ta ra ła  się wyłącznie norm ować i rozstrzygać patrycjuszow ska rada strzegąc 
swoich częściowo uzurpow anych upraw nień zarówno na zew nątrz — przed 
w ładcam i Polski, jak  i wew nętrznie, przed pozostałymi ordynkami. Innym  
dowodem wagi, jak ą  przyw iązyw ano do spraw  praw nom orskich, jest fakt, że 
drobniejsze zatargi i nieporozum ienia, gdy niepotrzebny był przewód sądowy, 
rozstrzygał prezydujący burm istrz

S tudia nad praw em  m orskim  i ju rysdykcją w tych spraw ach rzucają więc 
nowe św iatło na problem y z dziejów ustro ju  społeczno-politycznego dumnego 
m iasta Gdańska.

«  P r z y w i l e j  p i o t r k o w s k i  z  9. V I . 1455 n a d a w a ł  p r a w o  w y d a w a n i a  w i l k i e r z y  „ z a  r a d ą ,  
w ie d z ą  i w o lą  d o s t o j n i e j s z y c h  o b y w a t e l i  m i a s t a “ . P i e r w s z y  w i l k i e r z  w y d a ł a  w  ty m ż e  
r o k u  r a d a  p r z y p u s z c z a ln i e  b e z  f o r m a ln e g o  z a p y t y w a n i a  o z g o d ę  o b y w a te l i ,  b y ć  m o ż e ,  
ż e  z a  z g o d ą  ł a w n i k ó w .  W  X V I  w ie k u  u s t a l i ł a  s i ę  j e d n a k  z a s a d a  ( n a s t ę p n i e  p r z e s t r z e g a n a ) ,  
ż e  w i l k i e r z e  s ą  w y d a w a n e  w z g lę d n ie  r e w id o w a n e  z a  z g o d ą  r a d y  ( p i e r w s z y  o r d y n e k ) ,  
ł a w y  ( d r u g i )  i 100 p r z e d s t a w i c i e l i  c z t e r e c h  k w a t e r  m i a s t a  ( t r z e c i  o r d y n e k ) .  O r d y n a c j e  
n a t o m i a s t  w y d a w a ł a  n a d a l  s a m a  r a d a .  P o r .  t e k s t  p r z y w i l e j u  K a z i m ie r z a  J a g i e l l o ń c z y k a  
S i m s o n ,  G e s c h .  d . S t a d t  D a n z ig ,  t .  IV , N r .  138, s . 109 i  t .  I ,  s . 241 o r a z  G . L e n g n i c h ,  
I u s  p u b l i c u m  c i v i t a t i s  G e d a n e n s i s ,  G d a ń s k  1900, s . 342 ( n i e d o k ła d n i e ) .

*' Z o b . M  a  t  y  s  i k ,  Z e  s tu d ió w  n a d  h i s t o r i ą  p r a w a  m o r s k i e g o  w  G d a ń s k u ,  s . 49. P o r .  
L e n g n i c h ,  o . c ., s. 178. G d a ń s k  m i a ł  4 b u r m i s t r z ó w  o  o k r e ś l o n y c h  k o m p e t e n c j a c h ,  
z  k tó r y c h  p i e r w s z y m  b y ł  b u r m i s t r z - p r e z y d e n t .
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