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dobne uwagi można by mnożyć, lecz nie ma to celu w tym- miejscu, ile że nie 
zastąpią one w żadnym wypadku dowodu bezpośredniego ze źródeł pisanych 
lub materialnych.

W tym stanie rzeczy przedstawioną przez mnie propozycję można bądź 
przyjąć, bądź też odrzucić. Czy mieści się ona w „granicach możliwości histo­
rycznych" — to zależy od kryteriów, przy pomocy których sformułujemy poję­
cie tych granic. Moim zdaniem, kryteria te uzyskujemy drogą ściśle logicznego, 
w miarę możności logistycznego, wnioskowania z przesłanek źródłowych, 
a same „granice możliwości historycznych" wykreślamy drogą eliminacji. 
W naszym wypadku wyeliminowałem, jak sądzę prawidłowo, koncepcję „nad- 
odrzańską", w „granicach możliwości" pozostaje zaś zarówno koncepcja zrefe­
rowana, jak też i ewentualne inne rozwiązania. Chętnie też przychylę się do 
każdej innej wykładni mieszczącej się w tych „granicach", jeśli zostanie dla 
niej przedstawiony lepszy od mego zespół argumentów. W każdym zaś razie 
dla badacza, któremu taka lub inna argumentacja konstrukcyjna wyda się 
tu niedostateczna dla zawężenia granic możliwości do zakresu prawdopodo­
bieństwa — pozostaje w tej sytuacji stwierdzenie niejasności przekazu, przy­
najmniej do czasu ewentualnego poszerzenia aktualnej dziś podstawy źró­
dłowej. Ryszard Kiersnowski

Prof. W. H e n s e l  w opublikowanym niedawno podręczniku uniwersyteckim 
p. t. „Historia kultury materialnej dawnej słowiańszczyzny" (Poznań 1951) 
omawiając dzieje słowiańskiego budownictwa obronnego poświęcił obszer­
niejszy ustęp kwestii tzw. Wałów Śląskich (s. 166—-169). W uwagach tych 
zajął częściowo stanowisko polemiczne wobec poglądów, które miałem moż­
ność przedstawić na łamach „Przeglądu Zachodniego" (1951, nr 1/2) w osob­
nym artykule poświęconym temuż zagadnieniu. Zastrzeżenia te, szczególnie 
wobec podręcznikowego charakteru zawierającej je pracy, zmuszają mnie do 
ponownego uzasadnienia kwestionowanych sądów. Prof. Hensel odrzuca przed­
stawione przeze mnie mniemanie, że Wały Śląskie nie stanowiły znaczniejszej 
przeszkody dla wielkich armii ciągnących od zachodu na ziemie polskie; 
w konsekwencji za najbardziej prawdopodobną spośród wypowiedzianych 
w literaturze przedmiotu hipotez na temat pochodzenia i roli tych umocnień 
uważa znany, poniekąd tradycyjny sąd, że są one, przynajmniej częściowo, 
dziełem Bolesława Chrobrego i że posiadały poważne znaczenie strategiczne 
podczas walk tego władcy z cesarstwem. Stanowisko swe uzasadnia Autor 
wskazując, że (s. 169) „wojska ówczesne posługiwać się musiały taborami. 
Przekroczenie zaś potrójnej linii wałów razem z taborami nastręczać musiało 
właśnie dużym oddziałom znaczne trudności. Inaczej rzecz się miała z małymi 
oddziałkami. Te przez wyłom w wale łatwiej mogły przeniknąć w głąb 
kraju". Na innym zaś miejscu (s. 166) nadmienia: „Nie można sugerować 
nikłej roli wałów w obronie biernej i przyjmować, że stanowiły one zabez­
pieczenie jedynie przed niewielkimi oddziałami lub grupami rabunkowymi. 
Trzeba pamiętać, że dzisiejsze wały ziemne stanowią pozostałość dawnych 
urządzeń obronnych". Jeśli dobrze pojmuję argumentację zawartą w ostat­
nim ustępie. Autor ma tu na myśli fakt, że aż do ostatnich czasów w walkach 
prowadzonych przez armie regularne stosowane są fortyfikacje ziemne i stąd
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sugeruje analogię dla czasów dawniejszych. Sądzę jednak, że wobec zasadni­
czych przemian, jakie nastąpiły w zakresie strategii, taktyki i techniki 
wojen w ciągu bieżącego tysiąclecia, podobieństwa te zbyt są dalekie, by można 
było posługiwać się nimi jako argumentami w dyskusji nad funkcją m ilitarną 
omawianych zabytków. Nie zatrzymując się też przy wytaczaniu skądinąd 
interesującej paraleli pomiędzy rolą strategiczną Wałów Śląskich a rolą której­
kolwiek ze współczesnych tzw. „linii“ obronnych, wypada zwrócić tym bacz­
niejszą uwagę na analogie bardziej istotne, których dostarczają zabytki czy 
'u współczesne Wałom Śląskim, czy też aczkolwiek wzniesione w okresie 
innym, to jednak w ramach podobnego systemu stosowanej wówczas taktyki
i techniki wojennej.

Na analogie te zwróciłem już uwagę we wspomnianym artykule (s. 187), 
nie będę więc ich tu bliżej omawiał. Przypomnę tylko, że wszystkie te umoc­
nienia linearne, od rzymskich fortyfikacji nad Dunajem czy Renem, poprzez 
karolińskie umocnienia graniczne na wschodzie państwa, duńską Danewirke, 
Wały morawskie nad Hronem, wały ruskie nad Stugną i Rosią aż po Wielki 
Mur chiński na Dalekim Wschodzie były z reguły budowane przeciwko wro­
gom gorzej zorganizowanym niż państwo, które je wzniosło, przeciwko ko­
czownikom lub drobnym, ruchliwym plemionom, grupom łupieżczym, z któ­
rymi walka przedstawiała wielkie trudności nie dla ich siły militarnej (liczby
i jakości uzbrojenia), lecz ze względu na stosowaną przez nich taktykę za­
skakiwania i ucieczki. Reprezentowany przez prof. Hensla pogląd na genezę
i funkcję Wałów Śląskich prowadzi do wniosku, że stanowiły one w tym 
Względzie wyjątek, różniący się zasadniczo od wszelkich znanych nam ana­
logii. Gdyby tak miało być w istocie, to sąd taki wymaga specjalnie silnej 
argumentacji.

Uzasadtiienie to daje Autor przy pomocy zacytowanego wyżej ustępu o ta ­
borach, prowadzonych przez wielkie armie. Zdaniem moim jednak argument 
ten przemawia właśnie na korzyść mojej wykładni. Przecież, by dotrzeć do 
linii wałów, posuwająca się od zachodu armia musiała przebyć wprzód kilku- 
dziesięciokilometrowy pas puszczy. Przypomnę tu wzmiankę Anonima Galla 
(1. III, c. 1), który opisuje, jak wojsko Pomorzan zmuszone do pośpiesznego 
przejścia przez mniejszy zresztą od dolno-śląskiego kompleks leśny, porzuciło 
konie i szło pieszo. A cóż dopiero mówić o taborach! Sądzę, że w razie sfor­
sowania linii umocnień łatwiej było wyrównać teren na przestrzeni 20—50 m, 
by umożliwić przejazd ładownym wozom, niż prowadzić też same wozy przez 
kilkadziesiąt km puszczy, bezdrożnej, bagnistej i przeciętej licznymi strum ie­
niami. W artykule swym (s. 184) wspomniałem ogólnikowo o trudnościach 
komunikacyjnych i aprowizacyjnych, na jakie, w przeciwieństwie do małych 
grup pieszych, napotykałaby w puszczy wielka armia, nie uwypukliłem tam 
jednak wyraźniej właśnie roli taborów . Obecnie, korzystając ze sposobności, 
czynnik ten dorzucam do zespołu swych argumentów. '

Wreszcie ostatnie spostrzeżenie: jeżeli zdaniem prof. Hensla „małe od- 
działki. . .  przez wyłom w wale łatwiej mogły przeniknąć w głąb kraju", to 
jasne jest, że wyłomu tego trzeba było najprzód dokonać. A jeśli dokonać 
go mogły już małe oddziałki, to jakąż wartość przedstawiałyby te umocnienia 
jako zapora wobec wielkiej armii, gdyby ta istotnie stanęła przed nimi, a tym 
samym, jakiż byłby cel ich wznoszenia?

Ryszard Kiersnowski
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NIEKTÓRE ZAGADNIENIA HANZEATYCKIEGO HANDLU I TRANSPORTU
MORSKIEGO

W Zapiskach Towarzystwa Naukowego w Toruniu ukazał się artykuł dra Sta­
nisława M a ty  s i k a  pt.: „Zagadnienie zimowej przerwy w bałtyckiej żegludze 
Hanzy w XIV i XV w.“ l. Przed pojawieniem się powyższego artykułu wydru­
kowałem w „Przeglądzie Zachodnim11 artykuł pt.: „Z zagadnień historii prawa 
morskiego na Bałtyku i Morzu Północnym — (Przerwa w żegludze morskiej 
w okresie późnej jesieni i zimy według postanowień Związku Hanzeatyckiego 
z XIV i XV w.)“ 2. Ponieważ artykuły te dotyczą identycznego zagadnienia 
a przy tym wykazują pewne różnice w jego naświetleniu i rozwiązaniu, posta­
ram się w niniejszym artykule zająć stanowisko co do tez artykułu dra St. 
M a t y s i k a Równocześnie z uwagi na zajmowanie się już od dłuższego czasu 
problemami handlu i żeglugi Związku Miast Hanzeatyckich omówię niektóre 
inne zagadnienia, poruszone przez dra St. M a t y s i k a, a nie dotyczące bezpo­
średnio tematu jego artykułu, tzn. zimowej przerwy w bałtyckiej żegludze 
Hanzy w XIV i XV w. Moje dotychczasowe badania nad działalnością Zwią­
zku Miast Hanzeatyckich nie zawsze bowiem potwierdzają wypowiedzi dra St. 
M a t y s i k a.

1) P r o b l e m  w y b o r u  i w y k o r z y s t a n i a  ź r ó d e ł  d o  b a d a ń  n a d  
z a g a d n i e n i a m i  p r a w n y m i  ż e g l u g i  m o r s k i e j  Z w i ą z k u  

M i a s t  H a n z e a t y c k i c h
Prowadząc badania nad zagadnieniami prawnymi hanzeatyckiej żeglugi mor­

skiej możemy wykorzystać różne zbiory dokumentów. Typowym przykładem 
wykorzystania odmiennych zbiorów, jeżeli chodzi o podstawowe dla zagadnienia 
przerwy w żegludze morskiej dokumenty, są zacytowane na wstępie»artykułu. 
Dr St. M a t y s i k opiera się głównie na zbiorach prawnych z zakresu prawa 
morskiego, wydanych przez P a r d e s s u s ,  gdy tymczasem mój artykuł 
został opracowany w głównej mierze na podstawie Hanserecesse oraz Hansi- 
sches Urkundenbuch pomocniczo. Wybór ten nie był przypadkowy. Cytowane 
przez dra St. M a t y s i k a  dzieła P a r d e s s u s  „Us et coutumes de la mer“, 
t. II wydany został w r. 1847 a „Collection de lois maritimes anterieures au 
XVIII s.“ t. II, zawierający Droit maritime de la Ligue Hanseatique, w r. 1831
i t. III w r. 1834. Tymczasem interesujące nas Hanserecesse (osiem tomów czę­
ści I, siedem tomów części II, oraz pierwsze cztery tomy części III) wydane zo­
stały w latach 1870—1897 a Hansisches Urkundenbuch (11 tomów do r. 1500) 
\.i latach 1896—1939. Niewątpliwie dzieło P a r d e s s u s  posiada tę wielką zaletę, 
że grupuje w jedną całość prawo morskie Związku Miast Hanzeatyckich i tym 
samym szalenie ułatwia pracę badacza. Równocześnie zawiera ono tłumaczenie 
na język francuski tekstów średnio-dolno-niemieckich *. Tymczasem oparcie się

'  T . X V I , z e s z y t  1—4, s . 119—128.
= N r  1/2 z  1951 r . ,  s . 89— 101.
1 W  z a k o ń c z e n i u  s w e g o  a r t y k u ł u  d r  S t .  M  a  t  y  s  i k  d o r z u c a  u w a g ę  o  n i e p o d z ie l a n iu  

p e w n y c h  te z  m o j e g o  a r t y k u ł u .  N ie s t e ty ,  a u t o r  o g r a n i c z a  s i ę  t y l k o  d o  t e j  o g ó ln i k o w e j  
w y p o w i e d z i  i n i e  p o d a j e ,  o  k t ó r e  z  m o ic h  t e z  c h o d z i  m u  k o n k r e t n i e .  ( P o m i j a m  j u ż  t u t a j  
k o n ie c z n o ś ć  u d o w o d n ie n i a  z a j ę c i a  t a k i e g o  s t a n o w is k a ) .  Z  u w a g i  n a  o p e r o w a n i e  t a k i m i  
o g ó l n i k a m i  p o d j ę c i e  j a k i e j k o l w i e k  d y s k u s j i  n a u k o w e j  z  d r e m  S t .  M a t y s i k i e m  
n a  p o d s t a w ie  t e j  w y p o w i e d z i  j e s t  n i e m o ż l iw e .

* W  ty m  j ę z y k u  b y ł a  z r e d a g o w a n a  o lb r z y m ia  w ię k s z o ś ć  d o k u m e n t ó w  h a n z e a t y c k i c h .
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na podstawowym dla badań uchwał zjazdów hanzeatyckich zbiorze „Die Reces- 
sen und andere Akten der Hansetage", zwanym krótko Hanserecesse 5, oraz po­
mocniczo na Hansisehes Urkundenbuch zmusza do mozolnej pracy wyszukania 
wśród wydrukowanych tam dokumentów tych, które są nam potrzebne. Przy 
tym wydrukowane tam dokumenty hanzeatyckie podane są w języku średnio- 
dołno-niemieckim bez tłumaczenia na inny język. Badania ułatwiają jedynie 
nagłówki lub krótkie objaśnienia dokumentów we współczesnym języku nie­
mieckim. Zbiory te posiadają jednak wielkie zalety. Zostały one poświęcone 
wyłącznie dokumentom hanzeatyckim i oparte na niewspółmiernie bogatszym 
materiale archiwalnym, aniżeli ten, który mógł być wykorzystany przez P a r ­
d e s s u s  do jego dzieł. Zresztą sam P a r d e s s u s  zastrzega się, że wydane 
przez niego prawo morskie Związku Hanzeatyckiego jest zapewne niekompletne 7. 
Wydanie Hanserecesse oraz Hansisehes Urkundenbuch nastąpiło w kilkadziesiąt 
lat po zbiorach P a r d e s s u s  i zostało opracowane przez wprawdzie burżuazyj- 
nych, niemniej jednak wybitnych znawców dziejów Związku Miast Hanzeatyc­
kich jak: Dietrich Schafer, Goswin von Ropp, Konstantin Hóhlbaum, Kar! 
Kunze, Hans-Gerd von Rundstedt, Walter Stein. Dlatego też zbiory te przewyż­
szają prace P a r d e s s u s ,  który wydał wielką ilość różnych praw morskich 
z najróżniejszych czasów, nie mógł zatem dać szczegółowego i zupełnego zbioru 
Prawa morskiego Związku Miast Hanzeatyckich.

Postaram się udowodnić na szczegółowych przykładach, do jakich konse­
kwencji prowadzić może oparcie się w zbyt szerokiej mierze na mniej warto­
ściowym wydaniu dokumentów hanzeatyckich. W swym artykule dr St. M a t  y- 
s i k  w przypisie 14 na stronie 121 podaje: „Zakaz budowania statków zanu­
rzających się głębiej (z pełnym ładunkiem), jak na sześć lubeckich łokci (=  po­
nad 3 m) zawiera reces hanzeatów z 1412 r.“ i powołuje się na p a r d e s s u s  
„Us et Coutumes" II s. 460 8. Tymczasem na podstawie Hanserecesse wiemy, że 
na zjeździe w Liineburgu w r. 1412 (okres ciężki dla Związku Miast Hanzeatyc­
kich, gdyż Lubeka wskutek rozruchów socjalnych nie brała udziału w pracach 
związku) jedynie sformułowano uchwałę, lecz jej nie uchwalono, odsyłając ją 
do omówienia w radach poszczególnych miast hanzeatyckich (ad referendum ) a.

Niewątpliwie w przywiązywaniu zbyt wielkiej wagi do przestarzałego zbioru 
dokumentów tkwi również źródło sprzecznych wypowiedzi dra Stanisława M a- 
t y s i k a ńa temat przepisu hanzeatyckiego zjazdu w Hamburgu w r. 1391. Na 
stronie 121 czytamy: „Już pierwsze p o s t a n o w i e n i e  zawarte w u c h w a ­
l o n y m  w Hamburgu w 1391 r. recessie hanzeat ów. . oraz „.. .miasta p o- 
s t a n o w i ł y  (podkreślenia moje — E. C.) w sprawie żeglugi zim owej..
i dalej autor przedstawia rzekomą uchwałę z r. 1391, tak jak ją przetłumaczył na 
język francuski z średnio-dolno-niemieckiego P a r d e s s u s .  Wprawdzie autor 
oprócz odnośnika do P a r d e s s u s  podaje również odnośnik do Hanserecesse10,

5 S k r ó t  H R .
* S k r ó t  H U B .
7 P a  r d  e  s s u  s , C o l l e c t io n  d e  lo is m a r i t i m e s  a n t e r i e u r e s  a u  X V I I I  s . t. I I ,  s. 451.
8 R ó w n ie ż  w  C o l l e c t i o n  d e  lo i s  m a r i t i m e s  a n t ć r i e u r e s  a u  X V I I I  s . P a r d e s s u s  

p o d a j e  t e n  p r z e p i s  j a k o  u c h w a ł ę  — t .  I I ,  s . 460, § V.
* , ,V o r tm e r  u p p e  d e  . . . b u w in g e  d e r  s c h e p e  is  v o r r a m e t ,  . . . d a t  d e  ( s c h e p e - E .  C .) 

n i c h t  d e p e r  g h e n  s c h u l l e n ,  w a n  s e  g e l a d e n  s in ,  d a n  6 L u b e s c h e  e l e n  d e e p  . . A d  
r e f e r e n d u m .  T e k s t  t e n  w y d a n o  n a  p o d s t a w ie  d z i e w ię c i u  m a n u s k r y p t ó w  z  r ó ż n y c h  m i a s t  
— H R  I , 6, n r  68 A , § 41. J e d y n i e  w  m a n u s k r y p c i e  z  W y s z o m ie r z a  ( W is m a r )  o p u s z c z o n e  
z o s t a ły  s ło w a  a d  r e f e r e n d u m  —  H R  I ,  6, n r  68 . B , § 28.

'•  H R  I ,  4, n r  38, § 22.

28 P r z e g l ą d  Z a c h o d n i
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jednak na tym ostatnim się nie oparł, jak to wykażę w dalszych wywodach. 
Na stronie 122 autor wyraża pogląd odmienny od wyżej przedstawionego co do 
charakteru przepisu z 1391 r. Czytamy tam: „Ustalenie terminu zimowej przerwy 
w żegludze było jednak w łonie samych miast hanzeatyckich sprawą sporną 
Toteż decyzja z 1391 r. podjęta była p r a w d o p o d o b n i e  jedynie prowizo­
rycznie (ad referendum )12 i jest wątpliwe, czy stosowano się do niej w prak­
tyce". Na s. 124 autor jednak wraca do poglądu pierwszego: „Zanim Hanza 
wydała swe pierwsze z a r z ą d z e n i e  (podkreślenia moje — E. C.) z 1391 r .. 
Powstaje zatem podwójny problem, który z tych poglądów dr St. M a t y s i k 
rzeczywiście reprezentuje i który z nich jest słuszny? Istnieje jednak trzecia 
możliwość, że z uwagi na niesłuszność obydwu poglądów dra St. M a t y s i k a 
należy znaleźć trzecie rozwiązanie. Postaram się udowodnić, że jedynie trzecia 
alternatywa jest słuszna. Jak już wyżej wspomniałem, dr St. M a t y s i k w swej 
wypowiedzi pierw szej13 o przepisie z 1391 r. oparł się na tłumaczeniu P a r- 
d e s s u s .  Należy jednak podkreślić, że tłumaczenie to jest nieścisłe. Można się 
o tym przekonać przez porównanie tekstu średnio-dolno-niemieckiego z umiesz­
czonym obok przez P a r d e s s u s  tłumaczeniem francuskim 1J. Korzystając 
zatem nawet jedynie ze zbioru P a r d e s s u s  można, pod warunkiem krytycz­
nego wykorzystania tego źródła, dojść do wniosku, że w recesie z r. 1391 nie 
mamy do czynienia ani z postanowieniem, ani z decyzją, ani też z zarządzeniem, 
jak podaje dr St. M a t y s i k ,  lecz jedynie z omówieniem, dyskusją na temat 
projektu ewentualnego wprowadzenia przerwy w żegludze morskiej. Przy swej 
pierwszej wypowiedzi na temat recesu z r. 1391 dr St. Matysik podaje 
jednak odnośnik da „Di© IRecessen und andere Akten der H ansetage"15. 
Tutaj stajemy wobec zagadki, dlaczego autor nie wykorzystał w całości 
dokumentu, do którego odsyła. Dokument ten bowiem przekonuje nas
o dwu rzeczach. Po pieirwsze, potwierdza udowodniony wyżej przeze 
mnie fakt, że przepis z r. 1391 był jedynie projektem, a nie „postanowieniem", 
„decyzją" czy „zarządzeniem", jak podaje dr St. M a t y s i k .  Po drugie, koń­
cowa część tego dokumentu w Hanserecesse, opuszczona przez P a r d e s s u s ,  
wyjaśnia problem odesłania przepisu z 1391 r. ad referendum. W zakończeniu 
bowiem czytamy wyraźnie, że projekt ten zostaje odesłany do omówienia w ra­
dach poszczególnych miast hanzeatyckich i wyniki tego omówienia m ają być 
przedstawione na następnym zjeździe16. Nie mamy do czynienia tutaj z prawdo­
podobnym, jak twierdzi dr St. M a t y s i k ,  'a le  z rzeczywistym odesłaniem 
sprawy do rad miast hanzeatyckich.

11 Odnośnik, St. M. do P a r d e s s u s ,  XI, s. 458, uw. 3.
11 Odnośnik St. M. — „tzn. delegaci m iast m ieli przedstaw ić ją  swoim radom  

miejskim".

11 P a r d e s s u s ,  op. cit., t. II, s. 458, w tłum aczeniu pisze: „Item . Les villes ont 
riecidć au śu je t des voyages d ’h iv e r . . . "  — m iasta zadecydow ały w spraw ie podróży 

zimowych. Tymczasem podany przez P a r d e s s u s  tekst średnio-dolno-niem iecki 
brzmi: „Item  hebben de stede s p r o k  e n  (podkreślenie m oje — E. C.) vm me de 
Zeghelatze tho W inter . . .“.

» S. 121 — HR I, 4, n r  38, 22.
11 „(Dat heft en jew elik  stad tho rugge toghen in eren  rad, tho der neghesten  

dachw erde dar van tho bringende)". —'H R  I, 4 n r  38, § 22.

«  S. 121.
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2) U w a g i  o h a n d l u  Z w i ą z k u  M i a s t  H a n z e a t y c k i c h  
z z i e m i a m i  w s c h o d n i o - e u r o p e j s k i m i  

W artykule dra St. M a t y s i k a znajdujemy ciekawe twierdzenie, dotyczące 
całokształtu hanzeatyckiego handlu z krajam i wschodnio-europejskimi. Brzmi 
one następująco:

„ P o c z ą t k o w o  na wschód udawano się z b a l a s t e m  po skarby ziem 
wschodnio-europejskich: futra, produkty rolnicze (zboże, masło, len, przędza, 
drzewo, smoła, popiół, wosk) bursztyn oraz metale (miedź spławiana Wisłą 
z Węgier), ołów, żelazo, rtęć. D o p i e r o  w p ó ź n i e j s z y m  o k r e s i e  
(podkreślenia moje — E. C.) wieziono na wschód sól z Baye, wino z La Ro- 
chelle i Hiszpanii, piwo i sukna z Flandrii, kurdyban, przedmioty i towary 
zbytkowe (korzenie, migdały itp.)“ 17-.
Autor nie podaje, czy wypowiadając ten oryginalny i ogólny sąd, opiera się 

na wypowiedziach innych autorów czy na badaniach własnych. Te, ażeby dojść 
do podobnego syntetycznego wniosku, musiałyby być zakrojone na szeroką skalę. 
Brak precyzji użytych przez autora pojęć utrudnia dyskusję na temat słuszności 
powyższej wypowiedzi. Nie wiemy, co autor rozumie przez pojęcie ziemie 
wschodnio-europejskie. Przypuszczalnie ziemie Rusi, Inflanty, Litwę, chociaż 
autor mówi o miedzi spławianej Wisłą z Węgier, a zatem o Gdańsku. Nie wiemy 
również, jakie znaczenie historyczne m ają słowa „początkowo" i „dopiero w póź­
niejszym okresie". Ponieważ zagadnienie dotyczy Związku Miast Hanzeatyc­
kich, który powstał w początkach drugiej połowy XIV w .18, a artykuł dra St. 
M a t y s i k a omawia problem, dotyczący XIV i XV w., przypuszczać zatem na­
leży, że pojęcia te odnoszą się do okresu między drugą połową XIV w. a koń­
cem w. XV.

Biorąc pod uwagę powyższe trudności oraz fakt, że w przestudiowanej przeze 
mnie literaturze, dotyczącej hanzeatyckiego handlu i żeglugi, nie spotkałem 
Podobnego twierdzenia oraz że moje dotychczasowe badania nad dokumentami 
hanzeatyckimi nie naprowadziły na ślad możliwości sformułowania podobnego 
twierdzenia, ograniczę się jedynie do kilku uwag. Dotyczyć one będą Nowo­
grodu, głównego centrum bardzo ważnej dla hanzeatów wymiany handlowej 
z krajam i Rusi, co do których zaliczenia do krajów wschodnio-europejskich nie 
ma wątpliwości. Sami hanzeaci uważali handel z Rusią za źródło potęgi i bo­
gactwa ich Związku i wszelkimi środkami starali się o utrzymanie uzyskanych 
tam przywilejów i udogodnień 10. Związek Miast Hanzeatyckich starał się zmo­
nopolizować cały handel zewnętrzny Nowogrodu w swoich rękach20. Istotną

17 St. M a t y s i k ,  op. cit., s. 127.
ls S t o k l i c k a j a - T e r e s z k o w i c z ,  Ganza, Boi. Sow. Encikłopiedija, s. 519, 522; 

'V. V o g e 1 Kurze Geschichte der Deutschen Hanse, P fingstb la tter des Hans. Geschichts- 
vereins, Bi. XI 1915, s. 41. W. W. S t o k l i c k a j a - T e r e s z k o w i c z ,  Ewolucyja 
cechowogo riem iesla w niem ieckich gorodach pozdniego sredniewiekowia (XIV—XV ww.) 
Izw iestija Akadem ii Nauk SSSR, O tdielenie obszczestwiennych nauk, 1934 No 3,
s- 181—182.

11 „In dem russischen Handel erb lickten  die H anseaten den Urquell der M acht und 
des Reichtum s ihres Bundes, und haben sie jah rh u n d e rte  lang m it allen ihnen  zu 
Gebote stehenden M itteln gerungen, um sich im Besitz der ihnen von den russischen 
Fiirsten erte ilten  F reiheiten  und Privilegien zu erhalten" — A. W i n c k l e r ,  Die 
Deutsche Hansa in Russland, B erlin 1886, V orw ort III.

H Isto rija  SSSR. pod red. G r  i e k o w a, Bachruszina, Lebiediewa t. I, wyd. II, Ogiz 
J948, s. 184; A. J. N i k  i t s k  i, Isto rija  ekonomiczeskogo by ta  Wielikogo Nowgoroda, 
Moskwa, s. 254/255.
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przyczyną tego dążenia był niewątpliwie fakt, że na handlu z Nowogrodem 
kupcy hanzeatyccy najłatwiej się bogacili21. Przy tym Nowogród, jak podaje 
Laszczenko22, był wielkim centrum handlowym, zaopatrującym monopolistycz­
nie całą Ruś w towary importowane z zachodu aż do czasu, kiedy Moskwa 
opanowała północny szlak handlowy (przez Archangielsk) dla stosunków 
z Europą zachodnią. W wywodach Laszczenki na temat stosunków handlowych 
Nowogrodu z miastami niemieckiemi nie napotykamy cienia potwierdzenia wy­
powiedzi dra St. M a t y s i k a 23. Zajmując stanowisko co do słuszności tego 
wywodu opieram się w głównej mierze na szczegółowych badaniach stosunków 
gospodarczych w Nowogrodzie, przeprowadzonych przez Nikitskiego 24. Autor 
ten podkreśla, że technika handlu w Nowogrodzie odpowiadała gospodarce na­
turalnej, a handel odbywał się drogą zamiany np. zboża za sól, futer za żelazo 
itp. Handel pomiędzy Niemcami (jak pisze Nikitski) a kupcami nowogrodz­
kimi odbywał się również drogą zamiany 20 i Niemcy dążyli do utrzymania ta­
kiego stanu rzeczy. Wstrzymywali oni napływ metali szlachetnych 27, pomimo 
że na Rusi była ich niewystarczająca ilość28, dlatego niektóre futra spełniały 
tam rolę pieniędzy i dopiero w XV w. stopniowo pojawiają się pieniądze meta­
lowe i sreb rne211. Również w centrach handlowych, w Nowogrodzie i Pskowie, 
istnieje gospodarka naturalna i dopiero na początku XV w. władze podejmują 
próby zorganizowania emisji pieniędzy 30. Jeżeli zatem handel między hanzeatami 
a centrum ich wymiany z Rusią — Nowogrodem — miał charakter handlu za­
miennego, hanzeaci dążyli do utrzymania takiego stanu rzeczy itp., jak twierdzi 
Nikitski, a nie ma podstaw wątpić o prawdziwości jego twierdzeń opar­
tych na szczegółowych badaniach, powstaje pytanie, w zamian za co kupcy 
hanzeatyccy otrzymywali towary od Nowogrodzian, jeżeli, jak twierdzi dr St 
M a t y s i k, „początkowo na wschód udawano się z b a l a s t e m  (podkreślenie

21 ,,am leichtesten w ar es in Nowogrod móglich, m it geringen M itteln zum Mannę 
zu gedeihen” — Dietrich S c h a f e r ,  Die H ansestadte und Kónig W aldemar von Dane- 
m ark, Hansische Geschichte bis 1376, Jena  1879, s. 204.

22 P. J. L a s z c z e n k o ,  Istorija  narodnogo chozjajstw a SSSR, t. I Ogiz 1947, s. 213.
23 L a s z c z e n k o ,  op. cit., t. I, s. 218.
84 N i k i t s k i ,  op. cit.
“ N i k i t s k i ,  op. cit., s. 98. W spraw ie przejścia od gospodarki na tura lne j do 

gospodarki pieniężnej w zachodniej Europie i na Rusi zob. Zdzisław K a c z m a r c z y k .  
Michał S c z a n i e c ki, Kolonizacja na praw ie niem ieckim  w Polsce a rozwój ren ty  
feudalnej, „Czasopismo Praw no-H istoryczne“, t. III, 1951, s. 77.

28 N i k i t s k i, op. cit., s. 151; zob. W. B u c k ,  Der deutsche Handel in Nowgorod 
bis zur M itte des XIV Jh . S. P. 1895, s. 88—89.

27 N i k i t s k i ,  op. cit., s. 157; Theodor H i r s c h ,  Danzigs Handels- und Gewerbs- 
geschichte un ter der H errschaft des deutschen Ordens, Leipzig 1858, s. 159: E rnst 
D a e n e 11, Der O stseeverkehr und die H ansestadte von der M itte des 14 bis zur M itte 
des 15 Jh., Hansische G eschichtsblatter 1902, s. 45. W pierwszej chwili w ydawać by się 
mogło, że cytow any na s. 127, uw. 53 przez dra  St. M a t y  s i k a  dokum ent przeczy 
tem u stanowi rzeczy. Nie wiadomo jednak, dlaczego autor w zdaniu, k tóre logicznie 
jest dalszym ciągiem zacytow anej w tekście niniejszego artykułu  Jego wypowiedzi na 
tem at handlu z ziem iami w schodnio-europejskim i, pisząc „sporadycznie przewożono 
i inny ładunek, często bardzo cenny . . wym ienia wśród innych przedm iotów „większe 
sum y pieniędzy" i w uwadze objaśnia, że „kruszce te- (250 grzywien czystego srebra) 
znajdow ały się na sta tku  elbląskim, który  rozbił się u wybrzeży a n g i e l s k i c h  
(podkreślenie m oje — E. C.) w grudniu 1294".

28 N i k i t s k i ,  op. cit., s. 152.
29 Ibidem , s. 99, 100.
30 Ibidem , s. 463. W r. 1420 podjęto w Nowogrodzie próbę wypuszczenia srebrnych 

pieniędzy. Przedtem  używano srebra  w sztabach na wagę — L a s z c z e n k o ,  op. cit.. 
t. I, s. 212.
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moje — E. C.) po skarby ziem wschodnio-europejskich"? Za nie przedstawiający 
wartości balast?

Również druga część wypowiedzi dra St. M a t y s ik  a, że „dopiero w później­
szym okresie wieziono na wschód“ pewne towary, budzi poważne zastrzeżenia. 
Weźmy np. sukno flandryjskie. Wiemy, że kantor w Nowogrodzie wysyłał pisma 
do Brugii w sprawie braków w suknie i w r. 1332, zatem jeszcze przed pow­
staniem Związku Miast Hanzeatyckich, ustalił brakarzy sukna „wantvinder“ 3t. 
Można przytoczyć jeszcze wiele innych dokumentów na dowód, że kilkadziesiąt 
lat przed powstaniem Związku Miast Hanzeatyckich kupcy przywozili sukno do 
Nowogrodu 3J. Wiemy również, że np. w r. 1375 na hanzeatyckim zjeździe w Lu­
bece właśnie sukna flandryjskie, przywożone do miast inflanckich i Nowogrodu, 
były przedmiotem obrad 33. Przy tym r. 1375 nie jest zapewne „okresem później- 
szym“, skoro Związek Miast Hanzeatyckich powstał na początku drugiej połowy 
XIV w. W świetle powyższych wywodów twierdzenie dra St. M a t y s i k a  nie 
wytrzymuje krytyki.

3) Z a s i ę g  m o c y  o b o w i ą z u j ą c e j  h a n z e a t y c k i c h  p r z e p i s ó w  
o p r z e r w i e  w ż e g l u d z e  m o r s k i e j

Związek Miast Hanzeatyckich odbywał w nieregularnych odstępach czasu 
zjazdy, na których omawiane były sprawy obrony przywilejów i interesów 
hanzeatyckich, zwalczania ruchów socjalnych w miastach hanzeatyckich, kwe­
stie zwalczania konkurencji obcej, przeprowadzania blokad gospodarczych, zwal­
czania piratów, prowadzenia wojen, regulowania problemów prawnych handlu
i żeglugi itp. Na zjazdy te miasta i kantory hanzeatyckie wysyłały swoich przed­
stawicieli. W myśl uchwał zjazdu w Lubece w r. 1418 jedynie radni miejscy 
mieli prawo reprezentowania miast na zjeździe i brania udziału w jego obra­
dach 3i. W ten sposób cała władza w Związku Miast Hanzeatyckich stała się wy­
łącznym prawem bogatego patrycjatu miejskiego, gdyż z jego szeregów rekru­
towały się rady miast hanzeatyckich 35. Wprowadzenie w życie uchwał zjazdów

11 Zob. B u n g e ,  U B  V I, n r  97 — cytuję z a  N  i k i t s  k i m , op. cit., s. 269.
32 Zob. np. w spraw ie handlu niem ieckiego z Nowogrodem: HUB II, n r  585 — usta le­

nie dozwolonych i niedozwolonych gatunków  sukna z 12 IV 1327 r.; HUB II, n r  587 — 
przepisy o badaniu sukna z 27 I 1332; HUB II, n r  591 — przepisy o handlu suknem  
z Rusinam i z 4 III 1342; HUB II, n r 594 — zakaz przywozu sukna nieostem plowanego 
z 12 IV 1348; HUB II, n r 596, 597, 598 itp.

33 ,,Vortm er w ente de copman to N ogarden unde de m eene stede bi der see claghet, 
dat me dar lakene V0red, de to k o rt sin unde etlike, de entw ey sin unde w edder to 
sam ende neget unde allike wol gheloyet sin: da t is bevolen den vorscreven sendeboden 
dar um m e to sprekende in V landern, dat it m er bow aret werde" — HR I, 2, n r  86, § 23.

Zob. również W. B u c k ,  Der deutsche Handel in Nowgorod bis zur M itte des XIV Jh., 
S. P. 1895, S. 88—89.

Podobnie Th. K i e s s e l b a c h  podaje, że już w XIII w. w ym iana handlow a na linii 
B ałtyk-Brugia, której kościec stanowił handel z Rusią, obejm owała jako artyku ły  główne 
z jednej strony fu tra  i wosk, z drugiej sukna flandry jsk ie  — Die w irtschaftlichen 
G rundlagen der deutschen Hanse und die H andelsstellung Ham burgs bis in die II 
Iialfte  des 14 Jh., B erlin  1907, s. 42.

34 HR I, 6, n r 556, § 17; na zjeździe tym  dopuszczono do pewnych w yjątków  — HR I, 6, 
n r 556, § 18.

85 Związek Miast H anzeatyckich walczył z wszelkimi reform am i ustro ju  m iast- 
członków. W tym  celu na zjazdach hanzeatyckich zapadł na początku w ieku XV 
i w okresie późniejszym  szereg uchwał, m ających zapewnić rządy pa try c ja tu  w m iastach 
hanzeatyckich i nie dopuścić do uzyskania wpływu na rządy przez ,.pospólstwo" drogą 
rozruchów socjalnych.
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hanzeatyckich należało do kompetencji rad poszczególnych miast oraz do star­
szych kantorów hanzeatyckich, gdyż Związek Miast Hanzeatyckich nie posiadał 
specjalnego organu, który moglibyśmy określić mianem władzy wykonawczej. 
Taki stan rzeczy był niewątpliwie wielkim utrudnieniem w realizacji uchwal 
zjazdów hanzeatyckich. Najlepszym tego dowodem jest konieczność powtarza­
nia wielu uchwał zjazdów hanzeatyckich, gdyż z uwagi na częstą ich niezgod­
ność z interesami pewnej grupy czy nawet poszczególnych miast (np. hanzea­
tyckich miast pruskich czy inflanckich czy nawet samego Gdańska) nie były 
one przestrzegane. Niemniej jednak uchwalenie na zjeździe hanzeatyckim pew­
nego przepisu zobowiązywało rady wszystkich miast oraz starszych kantorów 
hanzeatyckich do wprowadzenia go w życie (z wyjątkiem, gdy sam przepis miał 
jedynie ograniczony zasięg). Uchwalone na zjazdach hanzeatyckich przepisy 
obowiązywały w miastach i kantorach hanzeatyckich, rozrzuconych na teryto­
rium, za którego punkty graniczne można uznać: Nowogród, Kraków, Wrocław, 
Brugię i Bergen.

Rozważania powyższe odnoszą się również do hanzeatyckich przepisów
o przerwie w żegludze morskiej. Z uwagi na sam przedmiot tych przepisów 
mogły one objąć jedynie nadmorskie miasta i kantory hanzeatyckie. Ich zatem 
zadaniem było wprowadzenie w życie tych przepisów tak w stosunku do kup­
ców i żeglarzy hanzeatyckich, jak i obcych, zawijających do ich portów.

Z uwagi na rozrzucenie części miast i kantorów hanzeatyckich u wybrzeży 
Bałtyku i Morza Północnego nie można, jak to uczynił w swym artykule dr St. 
M a t y s i k, rozpatrywać hanzeatyckich przepisów o przerwie w żegludze mor­
skiej jedynie w części sfery ich działania, na Bałtyku. Wprowadzenie takiego 
geograficznego ograniczenia zasięgu tych przepisów jest wydzieleniem części za­
gadnienia z organicznej, narzucającej się na podstawie źródeł całości. Zresztą 
omawiany na s. 121 przez dra St. M a ty  s i k a  projekt przepisu z r. 1391 oraz 
na s. 123 przepisy o zakazie rozpoczynania podróży morskich do hanzeatyckich 
portów inflanckich po 29 IX przez statki wiozące cenny ładunek, mogły autora 
łatwo naprowadzić na niesłuszność geograficznego ograniczenia tematu do Bał­
tyku, gdyż moc ich obowiązująca sięgała po Flandrię (wskazuje na to sam tekst 
uchwały), jak zresztą sam autor podaje.

Jak już wspominałem, hanzeatyckie przepisy o przerwie w żegludze odnosiły 
się nie tylko do hanzeatów, ale również do obcych kupców i żeglarzy, odwie­
dzających porty hanzeatyckie. Zagadnienie nie dotyczyło zatem tylko bałtyckiej 
żeglugi Hanzy w XIV i XV w., ale również żeglugi obcej na tym terenie. Dla­
tego też ograniczenie w tytule problemu jedynie do bałtyckiej żeglugi Hanzy, 
jak to uczynił dr St. M a t  y s i k („Zagadnienie zimowej przerwy w bałtyckiej 
żegludze Hanzy w XIV i XV wieku"), budzi pewne zastrzeżenia. Zresztą sam 
autor potwierdza niesłuszność takiego ograniczenia nie przestrzegając go 
w tekście swego artykułu.

4) P r z y c z y n y  w p r o w a d z e n i a  h a n z e a t y c k i c h  p r z e p i s ó w
o p r z e r w i e  w ż e g l u d z e  m o r s k i e j

Przy rozpatrywaniu problemu przyczyn wprowadzenia hanzeatyckich przepi­
sów o przerwie w żegludze morskiej zarysowują się istotne różnice pomiędzy 
tezami wysuniętymi przez dra M a t y s i k a  a naświetleniem tej sprawy w moim 
artykule. Przed zajęciem stanowiska wobec tez dra M a t y s i k a  należy zasta­
nowić się nad metodą, przy pomocy której pragnął on problem ten rozwiązać. 
Określa on to najlepiej w zdaniu:
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„Pozostawiając na razie na uboczu względy techniczne (zaliczamy do nich: 
typy używanych statków, brak przyrządów nautycznych, słabe oznaczenie 
szlaków wodnych, nieznajomość sztuki lawirowania) oraz względy klimatyczne 
(okresy burz i wichrów, mgieł, pokrywy lodowej, kry) — postarajmy się wy­
łącznie na podstawie analizy przepisów miast hanzeatyckich z XIV i XV wieku 
odpowiedzieć na postawione pytanie: jakie były przyczyny ustalenia zimowej 
przerwy żeglugi widoczne w samych przepisach" 30.
Autor wychodzi niewątpliwie z słusznego założenia, że przyczyn wprowadze­

nia przez hanzeatów przerwy w żegludze morskiej należy szukać przede wszyst­
kim w samych dokumentach hanzeatyckich. Niezrozumiałą jest jedynie rzeczą, 
dlaczego autor pozostawia, chociażby tylko „na razie“, na uboczu względy tech­
niczne i klimatyczne? Wyklucza je zatem w założeniu, a przecież źródła mogą 
wskazać właśnie na przyczyny techniczne czy klimatyczne. Wprawdzie w wypo­
wiedziach poprzedzających powyższy cytat dr M a t y s i k  pisze o przyczynach 
technicznych i klimatycznych wprowadzenia przerwy w żegludze morskiej, 
przedstawia je jednak jako poglądy innych autorów (E. Daenella, Kulischera, 
Karola Górskiego, Władysława Konopczyńskiego) i nie wyraża własnego po­
glądu na wysunięte przez tych autorów tezy37. Podobnie na s. 121 spotykamy 
następujące zdanie:

„Gdyby więc tylko krótkobieżność i mniejsza pojemność były powodem zakazu 
żeglugi we wspomnianym okresie byłby to czynnik bezsprzecznie techniczny, 
który pociągnął za sobą zarządzenie natury gospodarczej (zwalczanie konku­
rencji)".
Nie wiemy jednak, czy dr M a t y s i k  krótkobieżność i mniejszą pojemność 

uznaje za jeden z czynników, które spowodowały wprowadzenie przerwy w że­
gludze morskiej.

Autor neguje również wpływ burz zimowych na wprowadzenie przerwy w że­
gludze przez Związek Miast Hanzeatyckich. Na s. 122 czytamy:

„Okazuje się bowiem, że zakaz odnosi się zasadniczo nie do statków, ale do 
towarów; widocznie więc nie żywiona tak wielkiej obawy przed burzliwością 
Bałtyku, skoro z rybami i piwem wolno było żeglować" 

oraz na s. 124:
„Najwidoczniej nie obawiano się już z początkiem XV w. zimowych burz na 
Bałtyku, skoro właśnie m n i e j s z e  statki wyłączono spod zakazu żeglugi. 
To wyłączenie było na rękę — jak wspomniano — miastom wendyjskim, a za­
pewne jednym z jego motywów był pogląd, że kapitanowie małych statków 
nie będą ryzykować poważniejszych podróży w razie niezbyt sprzyjających 
okoliczności."
Wypowiedzi te pozostają jednak w pewnej sprzeczności z innymi zdaniami 

autora. Dla statków załadowanych piwem lub śledziami skrócono jedynie okres 
przerwy w żegludze (6 XII do 2 II). Decydującą rolę odegrały tutaj czynniki 
gospodarcze 38. Autor podając, że „z rybami i piwem wolno było żeglować", prze­
czy podanym przez siebie przepisom hanzeatyckim.

Rzecz przedstawia się zupełnie podobnie z drugą wypowiedzią dra Matysika 
na temat małych statków. Pomijam tutaj pewną niejasność wypowiedzi autora

“  S t .  M a t y s i k ,  o p .  c i t . ,  s . 121.
17 I b i d e m ,  s .  120. ‘
M Z o b . E . C i e ś l a k ,  Z  z a g a d n i e ń  h i s t o r i i  p r a w a  m o r s k i e g o  n a  B a ł t y k u  i M o r z u  P ó ł ­

n o c n y m ,  P r z e g l ą d  Z a c h o d n i  n r  1/2, 1951, s . 93—95.
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— nie wiadomo, czy przyczyną wyłączenia spod zakazu żeglugi mniejszych 
statków był fakt, że „najwidoczniej nie obawiano się już z początkiem XV w. 
zimowych burz na Bałtyku", czy też „że kapitanowie małych statków nie będą 
ryzykować poważniejszych podróży w razie niezbyt sprzyjających okoliczności". 
Jeśli przyjmiemy, że pierwszy pogląd autora jest słuszny, a mianowicie, że

„Najwidoczniej nie obawiano się już z początkiem XV w. zimowych burz na 
Bałtyku, skoro właśnie m n i e j s z e  statk i (do 24 łasztów pojemności — E. C.) 
były wyłączone spod zakazu żeglugi" 30

i zestawimy go z wypowiedzią zawartą trzy zdania dalej:
„Czynniki nautyczne odgrywały jednak w zakresie zimowej żeglugi po Bałtyku 

w XIV i XV wieku znacznie mniejszą rolę, niż to się zazwyczaj przyjmuje" 40, 
nasuwa się wówczas logiczne pytanie: jaką rolę mogły odgrywać czynniki nau­
tyczne dla statków wielkich, skoro, zdaniem dr M a t y s i k a ,  nie odgrywały 
one właściwie żadnej roli dla statków małych? Czy podane przez autora na s. 124 
wypadki rozbicia się statków po 11 listopada nie na początku XV, ale w okresie 
późniejszym (r. 1450, 1456) oraz jego studia nad prawem brzegowym41 nie 
nasuwają wątpliwości co do słuszności sądu, że „najwidoczniej nie obawiano się 
już z początkiem XV w. zimowych burz na Bałtyku"?

Zresztą popatrzmy, zgodnie z zapowiedzianą przez dra M a t y s i k a  metodą, 
co mówią na ten temat źródła. Właśnie na początku wieku XV znajdujemy doku­
menty o przerwie w żegludze, świadczące o stanie faktycznym wręcz odwrotnym 
do tego, jaki sugeruje dr M a t y s i k. Uchwały zjazdu w Lubece w r. 1405, 
których zadaniem było wyjaśnienie pewnych kwestii niejasnych w zastosowaniu 
hanzeatyckich przepisów o przerwie w żegludze w dwu punktach na trzy 
zajmują się właśnie kwestiami przeszkód w wyprawach statków na skutek 
niepogody. Pierwsza kwestia dotyczy statku, który załadowany i gotów do 
odjazdu przed nastaniem przerwy w żegludze (11 XI) nie może opuścić portu 
na skutek niepogody42. Druga kwestia dotyczy statku, który opuścił zatokę 
Swin (Flandria) a następnie na skutek niepogody powrócił do p o rtu 43. Pod­
kreślam przy tym, że wypadki te dotyczyły statków dużych, ponad 24 łasztów 
pojemności.

Również Aleksander C z o ł o w s k i  w pracy „Marynarka w Polsce" wskazuje 
na fakt, że zima jest okresem burz na Bałtyku, które są niebezpieczne dla 
statków nawet na początku XVII w.:

„Okręty nie były tu (w Pucku) niczym chronione. G w a ł t o w n e  b u r z e ,  
z w ł a s z c z a  w p o r z e  z i m o w e j  (podkreślenie moje — E. C.), mogły 
w każdej chwili dotkliwe wyrządzić im szkody" 44.
„Zbliżająca się z i m a, a z n i ą  z w y k ł e ,  g w a ł t o w n e  n a  B a ł t y k u  
b u r z e  (podkreślenie moje — E. C.) wykluczały przez szereg miesięcy możli-

”  S t .  M  a  t  y  s  i  k ,  o p .  c i t . ,  s . 124.
"  I b id e m ,  s . 1 125.
11 S t .  M  a  t  y  s  i  k ,  P r a w o  n a d b r z e ż n e  ( iu s  n a u f r a g i i ) ,  T o r u ń  1950. U ż y w a m  n a z w y  

„ p r a w o  b r z e g o w e "  z a  J .  S i k o r s k i m ,  Z  p r z e s z ł o ś c i  „ p r a w a  b r z e g o w e g o "  w  P o ls c e ,  
P r z e g l ą d  Z a c h o d n i  n r  1/2, 1951, s . 73— 88 .

<! ............o f f t  e n i c h  s c h e p  m e t  v u l l e r  l a s t  g e l a d e n  v o r  s u n t e  M e r te n s  d a g h e  (N o v . 11)
g e r e d e  le g h e  to  z e g h e le n d e  u n d e  v a n  w e d d e r s n o e t  ( p o d k r e ś l e n i e  m o j e  — E . C .) 
n i c h t  z e g h e le n  e n  m o c h te  . . . "  —  H U B  V  n r  645 § 1; H R  I ,  5 n r  225 §7, p k t .  1.

" .........o f f t  e n i g h e  s c h e p e  u y t e  d e m  Z w e n e  v o r  s e n t e  M e r te n s  d a g e  g e z e g h e l t  w e r e n
u n d e  d a r n e  w e d d e r  in  q w e m e n  v a n  w e d d e r s n o e t "  ( p o d k r e ś l e n i e  m o j e  — E . C .) — 
H U B  V , n r  645, § 3; H R  I ,  5, n r  225, § 7, p k t .  3.

“ A . C z o ł o w s k i ,  o p . c i t .  L w ó w - W a r s z a w a - K r a k ó w  1922, s . 65.
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wość stałej blokady portu gdańskiego. Z tego powodu okręty szwedzkie 
musiały ją przerwać i odpłynęły na postój zimowy w swoich portach (r. 1626)“ 4ii.
Podobnie wypowiedź dra M a t y s i k a, że jednym z motywów wyłączenia 

małych statków spod przepisów o przerwie w żegludze morskiej był pogląd, że 
„kapitanowie małych statków nie będą ryzykować poważniejszych podróży 
w razie niezbyt sprzyjających okoliczności", pozostaje w sprzeczności z poda­
nymi przez niego przepisami hanzeatyckimi 46. Z przepisów jasno wynika, że 
żegluga małych statków mogła się odbywać jedynie na niedaleką odległość. 
W ten sposób małe statki miały zawsze możność schronienia się do portu przed 
nadciągającą burzą. Była to, używając określeń dra M a t y s i ka, „mała żegluga" 
odbywająca się pomiędy „sąsiednimi portami" czy „sąsiednimi portami tego 
samego kraju" 47. Źródła określają ją  jako żeglugę „wewnątrz kraju" (bynnen 
landes) w przeciwstawieniu do żeglugi „zewnątrz kraju" (buten landes) 48. 
Podejmowanie zatem poważniejszych podróży przez kapitanów małych statków 
do 24 łasztów pojemności było z a k a z a n e 49. Dlatego też zwolnienie tych 
statków od przepisów o przerwie w żegludze nie może stanowić dowodu, że 
„najwidoczniej nie obawiano się już z początkiem XV w. zimowych burz na 
Bałtyku" 50.

Przed przystąpieniem do omówienia podstawowych tez artykułu dra 
M a t y s i k a zanalizujmy przytoczoną przez niego wypowiedź na temat zaso­
lenia Bałtyku i wpływu tego zjawiska na zamarzanie. Na stronie 126 czytamy: 

„Niektórzy badacze przypuszczają, że zasolenie Bałtyku niegdyś było niższe 
niż obecnie i dlatego zamarzał on łatwiej".
Niestety dr M a t y s i k  nie podaje, którzy badacze podtrzymują powyższe 

twierdzenie, i nie precyzuje pojęcia „niegdyś". Nie zapominajmy, że jednostki
i okresy czasu ważne dla historyka muszą wystąpić w wielokrotnym pomnożeniu 
dla dociekań geografa. Geograf może umieścić pojęcie „niegdyś", cofając się aż 
do powstania Bałtyku w ostatniej jego formie, czyli do okoła 5.000 lat przed 
naszą e r ą 51, my tymczasem zajmujemy się konkretnie wiekiem XIV i XV. 
Pomimo tego zbadajmy, jaki mógłby być ewentualny wpływ zasolenia na za­
marzanie Bałtyku. Zasolenie wód duńskich wynoszące w dniu dzisiejszym 
10—15%o obniża tem peraturę zamarzania do —0,8° C, zasolenie Zatoki Szcze­
cińskiej, Wschodnio-Fińskiej, Północno-Botnickiej 5%o do —0,3°C, wód Bałtyku 
po Roztokę 5—10%o do —0,6° C, Zatoki Gdańskiej 10%o do —0,6° C. Tymczasem 
wody oceanu posiadają zasolenie 33—35%o i zamarzają przy —1,9 C 5*. Widzimy

«  I b id e m ,  s. 126.
"» S t .  M a t y s i k ,  Z a g a d n i e n i e  z i m o w e j  p r z e r w y  w  b a ł t y c k i e j  ż e g lu d z e  H a n z y  w  X IV  

ł  X V  w i e k u ,  Z a p i s k i  T o w a r z y s tw a  N a u k o w e g o  w  T o r u n i u ,  to m  X V I , z . 1—4, T o r u ń  1950, 
s . 122—123.

«  I b id e m ,  s . 122—123. '  t
«  Z o b . n p .  H R  I ,  5, n r  23, § 5; n r  128, § 1, p k t .  5; n r  140, § 6 ; n r  158, § 3, p k t .  5 — 

H U B  V , n r  600, § 4, — „ u m m e  l a n d e s “ ; H R  I ,  6 , n r  6 8, § 40; n r  397, § 34; n r  398, § 22; 
n r  556, B , § 41; n r  557, § 27, H R  I I ,  1, n r  321, § 13 i t p .  R ó w n ie ż  P a r d e s s u s ,  C o l l e c t i o n  
cle lo i s  m a r i t i m e s  a n t ś r i e u r e s  a u  X V I I I  s . P a r i s  1831, t .  I I ,  s . 465—466, § V I I I ;  s . 469—470, 
§ I X ;  s . 471, § I ,  i t p .

"  H R  I ,  5, n r  128, § 1, p k t .  5; n r  158, § 3, p k t .  5; H U B  V , n r  ąpo, § 4; i t p .  j a k  p o d  48. 
"  S t .  M a t y s i k ,  o p .  c i t . ,  s , 124.
“  Z o b . P a s s e n d o r f e r ,  J a k  p o w s t a ł  B a ł t y k ,  w y d .  I I ,  T o r u ń  1949, s . 25.
“  M . C z e k a ń s k a ,  Z l o d z e n i e  B a ł t y k u ,  P o z n a ń  1935, s . 39; F r .  S z y c h  l i ń s k i ,  

Z j a w i s k a  z a m a r z a n i a  u  p o l s k ie g o  w y b r z e ż a  B a ł t y k u ,  P r a c e  K o m . M a t .  P r z y r .  T P N  
P o z n a ń ,  S e r i a  A  t .  I ,  z . 2, 1922, s . 130; S t .  K o ń c z a k ,  Z a r y s  h y d r o g r a f i i  i  k l i m a t o l o g i i  
B a ł t y k u ,  W a r s z a w a  1937, s . 14, 15, 23.
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zatem, że zasolenie Bałtyku nawet w dobie obecnej jest znikome i w związku 
z tym jego wpływ na obniżenie tem peratury zamarzania minimalny. Jeśli nawet 
zgodnie z wypowiedzią podaną przez dra M a t y s i k  a przyjmiemy, że zaso­
lenie Bałtyku ulegało zmianom od ostatniego powstania połączenia Bałtyku 
z oceanem (ok. 5.000 lat przed naszą erą), to na okres od początku XV w. 
(pierwsze hanzeatyckie uchwały o przerwie w żegludze morskiej) po dzień dzi­
siejszy przypadnie mniej aniżeli Vio zmiany stanu zasolenia B ałtyku53. Zatem 
Bałtyk na skutek mniejszego zasolenia na początku wieku XV w porównaniu 
z zasoleniem dzisiejszym zamarzałby w w. XV 

na wodach duńskich o 0,08° C wcześniej aniżeli dzisiaj 
w Zat. Szczecińskiej, Wsch.-Fińskiej, Pł.-Botnickiej o 0,03° C wcześniej aniżeli 
dzisiaj
na wodach po Roztokę_o 0,06° C wcześniej aniżeli dzisiaj, 
na wodach Zat. Gdańskiej o 0,06° C wcześniej aniżeli dzisiaj.
Są to różnice dostrzegalne w laboratorium. Zresztą rozumowanie powyższe 

zostało przeprowadzone przy teoretycznym założeniu, że zasolenie Bałtyku 
wzrastało równomiernie od stanu wody słodkiej po dzisiejszy stan zasolenia. 
Tymczasem wiemy, że wymieszanie się dwu roztworów przebiega stopniowo 
coraz wolniej, im bardziej zmniejsza się różnica stężenia tych roztworów. 
Na Bałtyku występuje jeszcze inny czynnik, hamujący zmiany jego zasolenia. 
Jest nim fakt oddawania przez Bałtyk przeszło dwukrotnie więcej wody do 
Morza Północnego, aniżeli z niego otrzymuje, a ubytek pokrywa woda słodka 
z rzek 5S. Z uwagi na powyższe wywody należy raczej pominąć kwestię ewen­
tualnych zmian zasolenia Bałtyku przy rozpatrywaniu hanzeatyckich prze­
pisów o przerwie w żegludze morskiej, gdyż nie mogły one mieć jakiegokolwiek 
praktycznego znaczenia.

Podstawowych tez artykułu dra M a t y s i k a  w sprawie przyczyn wpro­
wadzenia hanzeatyckich przepisów o przerwie w żegludze morskiej należy dopa­
trywać się w tezie „godziny policyjnej" i „równego startu". Autor podkreśla 
je  szczególnie dobitnie w podsumowaniu na zakończeniu swego artykułu:

„Hanza starała się zwalczać żeglugę holenderską i angielską i zawistnym 
okiem patrzała na swoją stopniową przegraną w tej walce w XVI i XVII w. 
W warunkach więc walki konkurencyjnej Hanza usiłuje w p r o w a d z i ć  
zimową przerwę w żegludze, aby swym członkom — miastom — zapewnić 
przynajmniej teoretycznie „równy start", nie dopuszczając do wyjątkowych 
zarobków ryzykanckich kupców, którzy na pewno podjęliby podróże korzy­
stając np. z łagodnej zimy. D l a t e g o  Hanza w p r o w a d z a  (podkreślenia 
moje — E. C.) okres zakazany „godzinę policyjną" 11 XI — 2 II (lub 22 II) 
ń  i e licząc się zbytnio z warunkami klimatycznymi i chce ją narzucić i nie- 
hanzeatom" 55.

W wypowiedzi autora na temat „równego startu" znajduje się pewna niejasność. 
Nie wiemy bowiem, czy „Hanza usiłuje wprowadzić zimową przerwę w żegludze, 
aby swym członkom — miastom — zapewnić przynajmniej teoretycznie „równy 
start" w walce konkurencyjnej z żeglugą angielską czy holenderską, o której 
mowa na początku zdania, czy też w walce z „ryzykanckimi kupcami, którzy

r,s O d  X V  w . p o  d z i e ń  d z i s i e j s z y  —  550 l a t ,  o d  p o w s t a n i a  p o ł ą c z e n i a  B a ł t y k u  z  o c e a n e m

u  W e d łu g  ś r e d n i e j  w i e l o l e t n i e j  w  c i ą g u  1/12 r o k u  u c h o d z i  z  B a ł t y k u  68,9 k m !, z a ś  
Z p r ą d e m  d e n n y m  w le w a  s i ę  d o  B a ł t y k u  27,9 k m ’, S t .  K  o  ń  c  z  a  k ,  o p . c i t . ,  s .  2, 48. 49. 

“  Ś t .  M a t y s i k ,  o p .  c i t . ,  s . 128.

7000 la t .
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na pewno podjęliby podróże korzystając np. z łagodnej zimy“, o których autor 
mówi w zakończeniu zdania. Ta ostatnia możliwość może dotyczyć kupców 
angielskich i holenderskich i pokrywać się z pierwszą, albo może dotyczyć 
również ryzykanckich kupców hanzeatyckich. W danym wypadku trudno sobie 
wyobrazić, dlaczego i w jaki sposób powstała konieczność zapewnienia przy­
najmniej teoretycznie równego startu miastom — członkom Hanzy — wobec 
ryzykanckich kupców hanzeatyckich? Jak kupcy hanzeatyccy mogli konkurować 
z miastami hanzeatyckimi? Prawdopodobne jest zatem, że autorowi chodzi 
o konkurencję angielską i holenderską. Ponieważ teza „godziny policyjnej" 
łączy się ściśle z kwestią konkurencji obcej, należy rozpatrzyć obydwa te 
zagadnienia łącznie. Pojęcie „godziny policyjnej" autor zapożycza od Władysława 
K o n o p c z y ń s k i e g o  i cytuje podaną przez niego definicję:

„ustanowiopy przez Hanzeatów zakaz żeglugi od 11 listopada do 2 lu tego. . .  
miał działać jako „godzina policyjna", tj. utrudniać życie żeglarzom przybywa­
jącym z dalekich krajów. Bez takich ograniczeń zbyt trudno byłoby krótko- 
bieżnym statkom bałtyckim konkurować z dalekobieżną i bardziej pojemną 
m arynarką Zachodu" 50.
Zatem chęć wprowadzenia tak zdefiniowanej „godziny policyjnej" autor uwa­

ża za przyczynę wprowadzenia hanzeatyckich przepisów o przerwie w żegludze 
morskiej. Szczegółowe jednak rozpatrzenie projektów z r. 1391 i 140 1 57 oraz 
pierwszych uchwał z r. 1402, 1403 i następnych l a t 58 upoważnia do wysunięcia 
zastrzeżeń co do słuszności takiej tezy. Jeżeli chodzi o przestrzeganie hanzea­
tyckich terminów przerwy w żegludze morskiej hanzeaci i nie-hanzeaci posta­
wieni są na stopie zupełnego r ó w n o u p r a w n i e n i a .  Oczywistą jest rzeczą, 
że przepisy dające równouprawnienie obcym nie są narzędziem ich zwalczania. 
Wprawdzie w epoce feudalizmu częste były wypadki uzyskiwania przez obcych 
przywilejów, które stawiały ich w sytuacji korzystniejszej od poddanych pana 
feudalnego udzielającego przywileju 511 i przy zaistnieniu takiej sytuacji zrówna­
nie w prawach obcych z własnymi poddanymi mogłoby stać się narzędziem 
zwalczania obcej konkurencji, w danym jednak wypadku przewoźnicy morscy 
holenderscy czy angielscy nie posiadali żadnych przywilejów, stawiających 
ich w sytuacji korzystniejszej od hanzeatów w miastach hanzeatyckich. 
Przeciwko tezie „godziny policyjnej' ‘przemawia również wymiar kar za nieprze­
strzeganie hanzeatyckich przepisów o przerwie w żegludze morskiej. W tej dzie­
dzinie Związek Miast Hanzeatyckich traktuje w sposób daleko bardziej łagodny 
nie-hanzeatów od hanzeatów. Za przekroczenie tych przepisów kapitan hanzea­
tycki traci swój statek a hanzeatycki kupiec-załadowca swój towar. Kara jest 
zatem bardzo wysoka. Tymczasem nie-hanzeata tracił niewiele. Nie wolno 
było jedynie kupować jego statku czy przywiezionego przez niego towaru. 
Znamienne j e s t . przy tym, że za przekroczenie tego przepisu karano nie

r'> S t .  M a t y s i k ,  o p .  c i t . ,  s . 121; W ł. K o n o p c z y ń s k i ,  K w e s t i a  b a ł t y c k a  d o  
X X  w ., I n s t y t u t  B a ł t y c k i ,  G d a ń s k - B y d g o s z c z - S z c z e c in  1947, s . 70.

67 H R  I ,  4, n r  38, § 22; I ,  5, n r  23, § 5.
H R  I , 5, n r  61, § 15; I ,  5, n r  128, § 2; I ,  5, n r  158, § 2, 3 i H a n s i s c h e s  U r k u n d e n ­

b u c h  V , n r  600.
j!l N p . h a n z e a c i  k o r z y s t a l i  w  A n g l i i  z  w ię k s z y c h  p r z y w i l e j ó w  c e ln y c h  a n i ż e l i  s a m i  

A n g l ic y .  H a n z e a c i  u i s z c z a l i  c ł a  p o r t o w e  w  w y s o k o ś c i  3 f e n i g ó w  o d  f u n t a  s z t e r l i n g ó w ,  
t y m c z a s e m  in n i  c u d z o z ie m c y  o r a z  A n g l i c y  p ł a c i l i  15 f e n i g ó w  — W a l t h e r  S t e i n ,  D ie  
H a n s e  u n d  E n g l a n d .  E i n  h a n s i s c h - e n g l i s c h e r  S e e k r i e g  im  15 J h . ,  P f i n g s t b l a t t e r  d e s  H a n s .  
G e s c h i c h t s v e r e i n s ,  B l a t t  I ,  1905, s . 4.
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sprzedawcę tj. nie-hanzeatyckiego kupca czy kapitana, k tóry  przekroczył han ­
zeatyckie przepisy o przerw ie w  żegludze m orskiej, lecz kupującego, k tórem u 
konfiskowano kupiony od nie-hanzeąty  statek  czy towar. Tym kupującym  
mógł być równie dobrze n ie-hanzeata, jak  i hanzeata. Jak  w ynika z w yjaśnień 
udzielonych Holendrom  przez zjazd hanzeatycki w  Lubece w  r. 1434 i zjazd 
w Strzałowie w r. 1442 zakaz kupna sta tku  i tow aru od n ie-hanzeaty  winnego 
przekroczenia przepisów o przerw ie w żegludze m orskiej obowiązywał jedynie 
do końca przerw y w  żegludze 60. Na niehanzeatyckiego kapitana statku, k tóry  
dopuścił się tego przekroczenia, nałożono jeszcze dodatkową karę zakazu powie­
rzania jem u ładunku w okresie półrocznym. W r. 1417 na zjeździe lubeckim  
podwyższono ten okres do jednego r o k u 01. Mimo tego kara  była stosunkowo 
nieznaczna, gdyż statek  nie był obłożony aresztem  i mógł po zakończeniu przerw y 
w żegludze szukać ładunku w portach niehanzeatyckich. Przy porów naniu zatem 
kar za nieprzestrzeganie hanzeatyckich przepisów  o przerw ie w żegludze m or­
skiej rzuca się w  oczy dysproporcja pomiędzy surowym i karam i w ym ierzanym i 
hanzeatom  a łagodnym i karam i na nie-hanzeatów . Dysproporcja ta przem aw ia 
przeciwko przyjętej przez dra M a t y s i k a  za przyczynę w prow adzenia hanzea­
tyckich przepisów  o przerw ie w żegludze tezie „godziny policyjnej", zrozum ianej 
jako narzędzie w alki z obcą konkurencją.

Pam iętając o zapowiedzianej przez dra M a t y s i k a  metodzie i celu jego 
badań — doszukania się, „jakie były przyczyny ustalenia zimowej przerw y że­
glugi, widoczne w  sam ych źródłach", zbadajm y, czy i jakie teksty źródłowe sta­
nowią podstawę tezy „godziny policyjnej", albo czy źródła narzucają sform uło­
w anie innego wytłum aczenia. Na s. 123 d r M a t y s i k  pisze:

„Godzina policyjna" wprowadzona przez hanzeatów  dla swych i obcych 
kupców zarysow uje się w św ietle tych przepisów  zupełnie w yraźnie". 

Przypuszczalnie przez pojęcie „te dokum enty" autor rozumie wszystkie w ym ie­
nione przez siebie hanzeatyckie przepisy o przerw ie w żegludze począwszy od 
r. 1391 do 1470. Jednak  darem nie byśm y pytali, k tóre konkretn ie teksty 
stanow iły dla d ra  M a t y s i k a  podstaw ę do uznania „godziny policyjnej", oraz 
w niej zaw artej i przez au tora jeszcze dodatkowo podkreślonej idei w alki z kon­
kurencją obcą jako przyczyny w prow adzenia przepisów o przerw ie w żeglu­
dze m orskiej. Tymczasem naw et wśród dokum entów  cytowanych przez dra 
M a t y s i k a  znaleźć możemy teksty  popierające tezę, k tó rą  w ysunąłem  w moim 
artykule, że hanzeatyckie przepisy o przerw ie w żegludze m orskiej zostały 
w ydane w celu uniknięcia s tra t w  statkach, tow arach i ludziach, pow stających 
przy ówczesnym stanie um iejętności naw igow ania i konstrukcji statków , na 
skutek w arunków  klim atycznych nie sprzyjających żegludze na Bałtyku i Morzu 
Północnym w okresach objętych przerw ą w  żegludze. Podłożem były zatem 
w arunki klim atyczne i techniczne a w ostatniej instancji zadecydowały czynniki 
gospodarcze: chęć podniesienia rentow ności handlu  i żeglugi m orskiej a nie, jak  
podaje dr M a t y s i k ,  chęć stworzenia narzędzia do w alki z konkurencją obcą.

22 . I I  — HR II, 1, n r  321, § 13: ....... U nde d a ru m m e schal m en  sc riv en  in  de  s te d e
van  H olland  u n d e  d a r  des v u rd e r  nod  is, d a t  se  de e re n  w arn en , d a t  se n en e  g u d e re  
in  de  h en zes ted e  b rin g en , de  de n a  su n te  M erten s dage  su n d e r  a rg h e lis t  g escheped  
sy n t. W ente  q u em en  so d an e  g u d e re  in  w e lk e  h en zested e , de g u d e re  sch a l m en  d a r  
upho ld en , also  d a t  m en  d er n ic h t  v o rk o p en  en  sch a l v o r su n te  P e tr i  dage  c a th e d ra  
(22. II.) . . HR II, 6, n r  608, § 14; II, 6, n r  616.

"  HR I, 6, n r  397, § 34: ....... B e h e ld e  a v e r  de  sc h ip h e re  d a t sch ip , so en  sch o ld e
ny m an d  d a t sch ip  by  enem  ja re  sc h ep in “.
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Pierw szym  dokum entem , k tó ry  można przytoczyć na poparcie słuszności wyżej 
podanej tezy, jest instrukcja z kw ietnia 1442 r., udzielona gdańskiem u radcy, 
udającem u się na zjazd hanzeatycki. W spraw ie przerw y w  żegludze m orskiej 
m iędzy 11 XI a 22 II ma on domagać się przestrzegania tej uchw ały z uwagi 
na p r z e s z k o d y  i s z k o d y ,  które mogłyby powstać z faktu  n ieprzestrze­
gania zaniechania żeglugi w tym  czas ieB:!.

Druga grupa dokum entów  hanzeatyckich, służąca za dowód słuszności tezy, że 
przyczyną w prow adzenia hanzeatyckich przepisów  o przerw ie w żegludze m or­
skiej była chęć podniesienia rentow ności handlu  i żeglugi hanzeatyckiej poprzez 
uniknięcie s tra t uw arunkow anych czynnikam i technicznym i i klim atycznym i, 
dotyczy wprowadzenia specjalnego term inu zaprzestania żeglugi morskiej 
z inflanckim i m iastam i hanzeatyckim i. M iasta te zakazały na zjeździe w  r. 1434 
■opuszczania portów  inflanckich celem udaw ania się do F landrii oraz opuszczania 
F landrii celem płynięcia do In flan t po 29 I X 03. W lutym  1458 r. zjazd m iast 
inflanckich zaleca Lubece zachowanie ostrożności w spraw ie późnej żeglugi, 
odbywającej się z Lubeki do In flan t w okresie jesieni, szczególnie jeżeli chodzi 
■o cenne towary. Zjazd zw raca się do Lubeki, ażeby ona sam a według swego 
uznania stara ła  się zapobiec ew entualnym  s z k o d o m  w s k u t e k  p ó ź n e j  
ż e g l u g i  84.

Następnym  dokum entem  popierającym  słuszność mojej tezy jest cytowany 
przez dra M a  t y  s i k a  lis t hanzeatyckich m iast inflanckich z 9 II 1461 r. 
Dr M a t y s i k  słusznie podaje:

„M iasta te (inflanckie — E. C.) piszą w  r. 1461 do Lubeki z prośbą, by nie
wysyłać drogą m orską cenniejszych tow arów  (sukna, miodu — E. C. po św.
Michale (29 września). P r z y c z y n ą  były znaczne s z k o d y  (podkreślenia
moje — E. C.) doznane przez kupców podczas podróży m orskich późną 

. jesienią" 05.
S p raw ą tą  zajął się jeszcze raz zjazd m iast inflanckich w r. 1464 W końcu 
uchw ały zjazdów inflanckich stały  się przedm iotem  obrad zjazdu ogólnohanzea- 
tyckiego w Lubece, k tó ry  w r. 1470 zakazuje opuszczania portów  przez statki 
załadowane cennym i tow aram i celem płynięcia do In flan t po św. Michale(29 IX). 
Czynić to mogły jedynie sta tk i załadowane mniej wartościowym i towaram i, 
zachowując jednak ogólne przepisy o przerw ie w żegludze m o rsk ie jf'7. Przy tym 
bardzo charakterystyczny jest tek st samego przepisu. W skazuje on jasno i nie­
dwuznacznie na przyczyny w prow adzenia tego trzeciego z kolei hanzeatyckiego 
"terminu zakazu żeglugi morskiej'! Uchwała mówi w yraźnie:

*► HR II, 2 n r  588, § 12: „ Item  v an  d e r segelac ien  tu ssch en  M ertin i u n d e  su n te  P e te rs  
•dagę e tc . is m yn  bevel d a t de  segelacio  g e leg e rt w e rd e  tu sc h en  de  v o rsch rev en  tiid , 
u m m e vele  h i n d e r s  u n d e  s c h a d e n w i i l e n ,  d e  d a r u t  u n t s t a n  m o g ę  n “. 
s c h a d e n  k o m e  e t  c .“. (pod k reś len ia  m o je  — E. C.).

*» H R II, 1 n r  226, § 13.
"4 HR II, 4, n r  668, § 4: . . U nde d a t de  h e re n  v an  L u b ek e  ok v o rsich tich  z in  w illen  

Unde v o rd a c h t u p p e  de sp a d e n  se gellac ien , d e  v an  d a r  y m m e  h e r v e s t e  gescheen  
■plegen, d a t de  sw aren  k o ste llen  g u d e re  w a t e r  um m e M ichaelis u e th b e re d e t un d e  
g e to v e t w erden . E lf te  y m an d es so d an e  g u d e re  sc h ep en  w olde, d a t  de n a  e re r  beąw em - 
m ich e it, upp  d a t n y m an d e  m i t  z i n e n  s w a r e n  g u d e r e ń  s o  s p a d e  i n  
s c h a d e n  k o m e  e t  c .“.

St. M a t y s i k ,  op. c it., s. 123; odnośn ik  St. M .: C odex d ip lom . L ubecensis , t. X. 
n r  19. L is t ten  z n a jd u je  się ró w n ież  w  HR II, 5, n r  61 — E. C.

“  HR II, 5, n r  384.
17 Zob. E. C i e ś l a k ,  op. cit., s. 91, uw. 12.
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„Z powodu poniesienia -w krótkim  czasie, więcej aniżeli w jakim kolw iek
innym  okresie, wielkich, nadzwyczajnych s tra t w  ludziach, tow arach i sta tkach
w skutek późnej żeglugi, postanowiono . . 68.

Trudno o jaśniejszy i w yraźniejszy dowód, że powyższy przepis hanzeatycki 
z zakresu przerw y w  żegludze, którego stopniowy rozwój od uchw ał zjazdów 
hanzeatyckich m iast inflanckich aż do przyjęcia przez zjazd ogólnohanzeatycki 
wyżej przedstawiliśm y, nie był „godziną policyjną11 w sensie przyjętym  przez, 
d ra M a t y s i k a .  W dokum entach tych nie znajdujem y ani jednego słowa o kon­
kurencji obcej, o chęci „u trudniania życia żeglarzom przybyw ającym  z dalekich 
k ra jó w " ctl. Tymczasem w dokum entach tych stale i uporczywie podkreślany 
jest m otyw  chęci uniknięcia s tra t w  handlu  i przewozie m orskim , powstających 
na skutek nieodpowiednich w arunków  klim atycznych, panujących w  tym  okresie 
na m orzu..N ie zapom inajm y przy tym, że uchw alenie powyższego przepisu n as tą ­
piło w drugiej połowie XV w., czyli w okresie kiedy Związek M iast H anzeatyc­
kich z coraz większym trudem  walczył z konkurencją obcą, kiedy m onopoli­
styczna polityka tego związku w dziedzinie handlu  i żeglugi m orskiej napotykała 
coraz to większe trudności. Był to zatem  okres, kiedy problem  w alki z konku­
rencją obcą był szalenie doniosły i żywotny dla Związku M iast Hanzeatyckich. 
Podkreślm y również, że do tego czasu Związek M iast H anzeatyckich wydał 
szereg przepisów  w prost i w yraźnie skierow anych przeciwko obcej konkurencji. 
W dziedzinie żeglugi m orskiej m am y uchw ały o zakazie sprzedaży i bu ­
dowy statków  dla obcych, tworzenia z nim i spółek okrętowych, pow ierzania 
im ładunku itp., w  dziedzinie handlu przepisy o zakazie tw orzenia spółek handlo­
wych z obcymi, korzystania z obcych usług komisowych, zakaz dla obcych prze­
byw ania dłużej aniżeli trzy lub cztery m iesiące w m iastach hanzeatyckich itp. 
Gdyby zatem  w  tych w arunkach przyczyną w prow adzenia hanzeatyckich prze­
pisów o przerw ie w  żegludze m orskiej była chęć w alki z konkurencją obcą 
poprzez w prow adzenie „godziny policyjnej" — sjak  tw ierdzi d r M a t y s i k  — 
fakt ten m usiałby znaleźć swoje odbicie w sam ych przepisach, co nie m a miejsca.

Jeżeli zatem  jeden term in  zaprzestania żeglugi, ustalony w okresie zaostrzonej 
w alki konkurencyjnej pomiędzy hanzeatam i i obcymi (głównie H olendram i 
i Anglikami), nie był „godziną policyjną", ale jedynie spowodowany został, jak 
w skazują wyżej omówione źródła, chęcią podniesienia rentow ności handlu  
i transportu  m orskiego hanzeatów, to tym  bardziej przyczyną ustalenia wcze­
śniejszych term inów  zaprzestania żeglugi (projektów  1391, 1401 oraz pierwszych 
uchw ał z 1403, 1405 itp.) nie mogła być chęć w alki z konkurencją obcą poprzez 
w prow adzenie godziny policyjnej, gdyż w tym  czasie konkurencja obca odgry­
wała daleko m niejszą rolę.

Ażeby zdać sobie spraw ę ze znaczenia przepisów  o przerw ie w żegludze dla 
podniesienia rentow ności hanzeatyckiego handlu  i żeglugi, należy jeszcze pod­
kreślić dwa momenty. P ierw szy z nich dotyczy faktu, że przez wprowadzenie

19 H R II, 6, n r  356, § 40: „Item  w a n tę  d e n n d e  le id e r  G ode e n tb e rm e t, in  k o r te n  y a re n  
m e r  d an  to  e n e r  ty d  g ro d  v o rd e rff lik  sch ad e  u n d e  u n v o rw y n lik  sc h ad e  in  p e rso n e n , 
g u d e ren , sc h ep en  v an  d e r  sp a d en  segelac ien  w eg h en e n  m e rk iic h e n  b esch een  i s . . . 
h eb b en  de . . .  rad essen d eb o d en  . . . bes lo ten  u n d e  e e n d ra c h tlik e n  b e lev e t, d a t n y n  
sc h y p p e r  v an  L u b ek ę  noch  v an  d essen  u n d e  a n d e re n  b y b e leg en en  s te d e n  u th  e re r  
h a v en en  in  L y ffian d e , n a  R yghe, P ern o u w e, R evel, D o rp te  e tc . m y t k o ste lik e n  g u d e re n  
su n d e r  a llen e  m y t v e n te w a re  n a  lu d e  d e r  e rsc h re v e n  recesse, n a  su n te  M ichaelis d ag h e  
na  d esser ty d  m er seghelen  sehall b y  p en e  e n e r  m a rk  goldes". — zob. E. C i e ś l a k ,  
op . c it, s. 91—92. v

*  zob. 56.
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przepisów o przerw ie w żegludze kupcy i arm atorzy hanzeatyccy podnosili ren ­
towność handlu  i przewozu m orskiego nie tylko przez uniknięcie bezpośrednich 
s tra t w tow arach, ludziach i statkach, ale również przez unikanie s tra t zw iąza­
nych z ew entualnym  przygotowaniem  sta tku  do podróży (koszta załadow ania 
i wyekwipowania statku), do których z uw agi na niekorzystne w arunki k lim a­
tyczne nie dochodziło, lub k tóre m usiały być odkładane (koszta w ynajęcia statku, 
u trzym ania załogi i je j opłacania, koszta ew entualnej konserw acji ładunku), 
Przez objęcie przerw ą w żegludze w łaśnie okresu, w  którym  w arunk i k lim a­
tyczne najczęściej przeszkadzały podjęciu w ypraw  m orskich, uwolniono kupców
i arm atorów  od ryzyka czynienia darem nych kosztów przygotowania statków  
do w ypraw  czy ponoszenia kosztów postoju gotowych do w ypraw  statków  
w portach w  okresach niekorzystnych dla żeglugi. D rugi m om ent dotyczy nie­
w ystępowania ubezpieczeń m orskich w hanzeatyckim  handlu  i żegludze m orskiej
XIV i XV w .70 S tra ty  ponoszone przez kupców i arm atorów  hanzeatyckich na 
skutek aw arii wspólnych, rozbicia się czy zatonięcia sta tku  (oprócz s tra t na 
skutek kaperstw a czy piractw a, k tóre nas tu ta j nie interesują) były dla nich 
szczególnie dotkliwe, gdyż nie znali sposobu łagodzenia ekonomicznych skutków  
takich s tra t poprzez instytucję ubezpieczeń m orskich. Jedynym  sposobem sto­
sowanym przez hanzeatów  dla uniknięcia zbyt w ielkich s tra t było powierzanie 
przez kupca swych tow arów  partiam i różnym  statkom  lub lokowanie kapitałów  
w różnych spółkach okrętowych a nie tylko w jednej. Czasami następow ało 
pokryw anie ryzyka i s tra t przez statek  i ładunek, lub przez kilka statków  czy 
całe flotylle łącznie 71. Zrozum iałą je s t rzeczą, że wobec tego w interesie ogółu 
kupców i hanzeatyckich przewoźników m orskich leżało zaniechanie żeglugi 
w okresie najniekorzystniejszym  dla żeglugi. W arunkiem  koniecznym dla 
osiągnięcia zupełneigo efektu ekonomicznego przepisów  o zakazie upraw iania 
żeglugi w danym  okresie było narzucenie te j przerw y wszystkim żeglarzom na 
morzach, na których przepisy te  m iały obowiązywać. P raktyczne przeprow adze­
nie tego postulatu było możliwe jedynie w  portach m iast i kantorów  hanzea­
tyckich, które, jak  wiemy, były rozrzucone u w ybrzeży Bałtyku i M orza Pół­
nocnego. W ten sposób w in teresie ogółu kupców  i przewoźników m orskich zapo­
biegano odosobnionym w ypraw om  kupców i przewoźników m orskich, którzy  dla 
osiągnięcia dodatkowych zysków (wykorzystanie w  portach, do tych płynęli, 
zwyżki cen tow arów  im portowanych i zniżki cen tow arów  eksportow anych 
pow stających na skutek zaprzestania żeglugi m orskiej) gotowi byli żeglować 
mimo nie sprzyjających w arunków  klim atycznych i ponosić zw iązane z tym 
ryzyko 72.

Ponieważ stajem y na stanow isku, że o wprow adzeniu hanzeatyckich przepisów
o przerw ie w  żegludze m orskiej zadecydował w  ostatniej instancji czynnik 
gospodarczy: chęć podniesienia rentow ności handlu  i żeglugi, niem niej jednak 
był on uw arunkow any czynnikam i technicznym i i klim atycznym i (stan um ie-

R. W a g n e r  p o d k reśla , że h a n d e l m o rsk i b y ł szczególnie  n iebezp ieczn y  p rzed  
W prow adzeniem  ubezp ieczeń  — R u d o lf W a g n e r ,  H an d b u ch  des S eerech ts , Bd. I, 
L eipzig  1884, s. 21. P ra w o  m o rsk ie  Z w iązku  M iast H an ze a ty ck ich  n ie  z a jm u je  się um ow ą
o u b ezp ieczen ie  — P a r d e s s u s ,  op. c it., t. II , s. 450.

71 R. W a g n e r ,  op. c it., s. 21; A r th u r  A g a t  s, D er h an s isch e  B a ie n h an d e l, H e id e l­
berg  1904, s. 27, 36; D ie tr ich  S c h  3 f e r , D ie H an sestS d te  u n d  K onig  W ald em ar v * n  
O an em ark  — H an sisch e  G esch ich te  b is  1376, J e n a  1879, s. 197; T h eo d o r H i r s c h ,  D an- 
zigs H an d e ls- u n d  G ew erb sg esch ich te  u n te r  d e r  H e rrs c h a f t des d e u tsc h e n  O rdens, 
L eipzig  1858, s. 233.

O bszerne  o m ów ien ie  tego zag ad n ien ia  zob. E. C i e ś l a k  bp . c it., s. 100—101.
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jętności nawigowania, konstruow ania statków , okres burz na Bałtyku itp.), należy 
obecnie rozpatrzyć, jak i zachodzi związek pomiędzy w arunkam i klim atycznym i 
a hanzeatyckim i przepisam i o przerw ie w żegludze m orskiej. O sprawach 
technicznych wspom niano już wyżej. Jeżeli chodzi o stanowisko dra M a t y s i k a 
w spraw ie związku przyczynowego pomiędzy hanzeatycką przerw ą w żegludze 
a w arunkam i klim atycznym i charak teryzuje je  najlepiej wypowiedź w podsu­
mowaniu jego artykułu:

„ . .  . Hanza wprowadza okres zakazany „godzinę policyjną" 11 XI — 2 II 
(lub 22 II) (ściślej 11 XI — 22 II lub 6 X II — 2 II lub 29 IX  — 22 II — E. C.), 
n i e  licząc się zbytnio z w arunkam i klim atycznym i, i chce ją  narzucić i nie- 
hanzeatom. Można bowiem w ysunąć wiele zastrzeżeń, czy okres ten rozpoczyna 
się we właściwym  czasie ( zbyt wcześnie lub zbyt późno), a jeszcze więcej 
jeżeli chodzi o jego datę końcową. W Hanzie kierowniczą rolę odgrywała 
Lubeka i ona to w raz z m iastam i w endyjskim i narzuciła zapewne term in 
tradycyjny w  jej p raw ie morskim , lecz nieuzasadniony, np. dla Rygi, lub 
naw et dla Gdańska. Zakaz jest więc gospodarczy — a jeżeli dłuższa lub 
wcześniejsza zima uniem ożliw iała żeglugę, to ten dodatkowy zakaz, narzu­
cony przez pogodę, m usiał być w równej m ierze przestrzegany przez hanzea­
tów (wszystkich) jak  i przez ich konkurentów , bo po lodzie żeglować nie 
można" 73.

Niezgodne z p raw dą jest tw ierdzenie dra M a t y  s i k a ,  że Lubeka w raz z m ia­
stam i w endyjskim i narzuciła term in przerw y w żegludze innym miastom  hanzea- 
tyckim. Wyżej przedstaw iliśm y obszernie, w  jak i sposób doszło do ustalenia 
zakazu żeglowania do portów  inflanckich po 29 IX 7-'. Zakaz ten wprowadziły 
pierwsze m iasta inflanckie i z ich inicjatyw y został on przejęty przez zjazd 
ogólnohanzeatycki. Zatem  o narzuceniu tego term inu przez Lubekę w raz z m ia­
stam i w endyjskim i mowy być nie może. Również term in zakończenia przerwy 
w żegludze w dniu 22 II a nie 2 II został przyjęty  z powodu w ielokrotnej in te r­
wencji m iast pruskich i przez nie został narzucony innym miastom  hanzeatyckim  
(również Lubece i m iastom  wendyjskim ). Na zjeździe w H am burgu w r. 1391 
projektow ano zaprzestanie żeglugi pomiędzy 11 X I a 2 I I 75. Podobnie w czasie 
pertrak tac ji na tem at przerw y w  żegludze na zjeździe w Lubece 2 lipca 1401 r. 
mówiono o przerw ie w  żegludze jedynie między 11 XI a 2 II 70. Jednak  na 
zjeździe lubeckim  w  dniu 22 IV 1403 delegaci m iast pruskich zgadzają się na 
wprowadzenie przerw y w żegludze jedynie pod w arunkiem  jej przedłużenia do 
22 II, a nie, jak  ustalono, tylko do 2 I I 77. W czasie kiedy delegaci miast, wysłani 
w  sierpniu i w rześniu do K alm aru dla p e rtrak tac ji z królow ą Małgorzatą, 
om aw iają między sobą kw estię przerw y w  żegludze, delegaci m iast pruskich 
podkreślają, że w m iastach pruskich będzie ona obowiązywała do 22 I I 7". 
Na zjeździe w Lubece 6 X II 1403 r. życzeniu m iast pruskich stało się zadość. 
P rzerw a w  żegludze m iała obowiązywać do 22 II (z w yjątkiem  statków  załado-

”  St. M a t y s i  k, op. c it., s. 128.
71 St. M a t y s i k  z n iew iadom ych  pow odów  w  po d su m o w an iu  sw ego a r ty k u łu  pom ija  

te rm in  29 IX  o raz  6 X II, pom im o że je  om ów ił p oprzedn io .
7S HR I, 5, n r  23, § 5: ....... d a t n en  copm an  in  d e r  D udeschen  liense b e h o ren d e  zeghelen

sc h a l n a  su n te  M erten s d ag h e  w en  to  lich tm issen  u th  d e r  h av en e , . . .“.
7S HR I, 5, n r  23, § 5: . . d a t  n en  sc h ip h e r  noch lad en  noch segelen  sc h a l na su n te  

M erten s dage  ud  d e r  h av en e , d a r  he  d e n n e  y n n e  is, v o r lich tm issen , . . . “.
77 H R I, 5, n r  128, § 1 , 2 .
7* HR I, 5, n r  139. § 2: ....... U nd de  v an  P ru sse n  h e b b e n  gesech t, d a t  de  w ol vorm ogen

*villen, d a t  n e m a n t ud P ru sse n  segelen  sch a l v o r c a th e d ra  P e tr i" . — HR I, 5, n r  140, § 6.
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w anych piwem i śledziam i);B. Również skrócenie przerw y w  żegludze dla s ta t­
ków załadowanych piwem  lub śledziam i nastąpiło, jak  sam  dr M a t  y s i k 
w poprzednich swoich w ywodach zaznacza 60, na wniosek W ismaru, a nie Lubeki
1 ogółu m iast w endy jsk ich81.

Na podstaw ie powyższych dowodów dochodzimy do odmiennego wniosku 
aniżeli tw ierdzenie dra M a t y s i k a .  Hanzeatyckie przepisy o przerw ie w żeglu­
dze m orskiej uwzględniały życzenia głównych grup nadm orskich m iast hanzea­
tyckich.

N astanie wcześniejszej zimy nie mogło stanowić przeszkody dla żeglugi 
w sensie przedstaw ionym  przez dra M a t y s i k a ,  że „po lodzie żeglować nie 
można". Na Bałtyku w okresach poprzedzających daty nastania hanzeatyckiej 
przerw y w  żegludze, tzn. przed 29 IX  lub 11 XI czy naw et przed 6 X II zjaw iska 
zam arzania nie w ystępują albo wcale, albo w  stopniu, k tóry  nie mógł być 
przeszkodą dla żeg lug i82.

Z jaw iska zam arzania mogły działać jedynie w  sensie przedłużenia de facto 
Przerwy w żegludze (np. w  portach in flanckich)83. N iew ątpliw ie stanow iły one 
pewne u trudnien ie dla żeglugi bałtyckiej. Czy odegrały one jednak  ważną 
i'olę przy w prow adzeniu hanzeatyckiej przerw y w żegludze? Zapewne nie. 
Nie mam y żadnego tekstu  źródłowego, k tóry  by mówił o zam arzaniu jako przy­
czynie w prow adzenia tej przerwy. Źródła natom iast mówią o żegludze małych 
statków  do 24 łasztów  w okresie przerw y w  żegludze, o kontynuow aniu podróży 
Przez statk i, k tóre ją  rozpoczęły przed nastaniem  przerw y, o w ypadkach po­
w rotu do portu po nastan iu  przerw y sta tku , k tóry  w ypłynął przed jej n as ta ­
niem itp. W szystkie te  fak ty  w skazują na to, że zam arzanie nie mogło być 
tym  czynnikiem klim atycznym , k tóry  spowodował wprowadzenie przerw y w że­
gludze przez hanzeatów. Nonsensem byłoby uzasadnianie zakazu żeglowania 
Po 29 IX  do portów  inflanckich faktem , że w tym  czasie są one niedostępne
2 powodu zamarznięcia. Również gdy porównam y w ystępowanie lodów w po­
szczególnych częściach Bałtyku z datam i przerw y w żegludze, zauważam y po­
dobnie jak  d r M a t y s i k ,  że przerw y w żegludze zaczynają się zbyt szybko 
i kończą się zbyt wcześnie — kończą się w okresie, kiedy zjaw iska zam arzania 
Występują jeszcze na Bałtyku (szczególnie w  Zatoce Ryskiej i na północ od 
niej) 84. Sytuacja ulega jednak zupełnej zmianie, gdy przyjm iem y, zgodnie ze 
źródłami, że burze i sztorm y były czynnikiem najw ażniejszym  spośród czyn­
ników klim atycznych, w arunkującym  okresy hanzeatyckiej przerw y w  żegludze 
morskiej. Badania geografów i meteorologów dostarczają argum entów  na po­
parcie tej tezy. Pew ne już św iatło rzuca na tę spraw ę tabela rozkładu dni 
z silnym i w iatram i (prędkość średnia większa niż 10 m/sek.) w poszczególnych 
niiesiącach, podana przez St. K o ń  c z a k  a w  jego pracy „Zarys hydrografii 
i klim atologii Bałtyku", W arszawa 1937 s. 72:

HR I, 5 n r  158, § 2, p k t. 3: ,,V o rtm er a lle  sc h ip h e rn , d a r  se m it e re n  sch ep en  w in - 
te rlag e  lecgen , de  sco len  v a n  d a r  n ic h t  segelen  v o r c a th e d ra  P e tr i  (II 22 zam ias t II 2 
a u f  W unsch d e r  P reu ssen ) . . .“.

'• St. M a t y s i k ,  op. c it., s. 122.
“  Zob. HR I, 5, n r  158, § 2, p k t. 2 i 3; HUB V, n r  600 § 2 i 3.
ki Zob. M. C z e k a ń s k a ,  Z lodzen ie  B a łty k u , B ad. G eogr. In s t. G eogr. U niw . Pozn., 

p oznań  1935; V. J o e d e n ,  M ittle re  D auer d e r  V ere isu n g  d e r  O stsee, Z tsch r. d. Ges.
*■ E rdk ., B e rlin  1918; F. S z y c h l i ń s k i ,  Z ja w isk a  z a m arzan ia  u  po lsk iego  w ybrzeża  
E a!tyku , 1922; S t. K o ń  c z a  k , op. c it., 1937.

”  Zob. W. S t  i e  d a, R e v a le r  Z o llb ilch er- u n d  Q u ittu n g en , des 14 Ja h rh u n d e r ts ,  H an - 
s *sche G esch ich tsq u e llen , 1887, s. XCV.

“* Zob. V. J o e d e n ,  op. c it., s. 317—324; M. C z e k a ń s k a ,  op. c it., s. 16, 21.
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Miejscowość I 11 III IV V VI VII VIII IX X XI XII

Tallinn 12 11 15 7 7 5 5 7 3 8 9 11
Kłajpeda 15 9 9 2 1 3 8 7 16 13 15
G dańsk 13 12 16 2 7 2 7 4 6 11 9 11
Kilonia 12 U 15 7 7 5 5 7 3 8 9 11

Z tabeli tej wynika, że na Bałtyku od października do m arca w ystępują silne 
w iatry. Okres ten zawiera w sobie hanzeatycką przerw ę w żegludze, jednak 
przekracza ram y jej terminów. Nie wiemy, kiedy w ystępują najsilniejsze w iatry 
i z nim i związane sztormy. St. K o ń c z  a k podaje jedynie ogólnikowo, że siła 
w iatrów  w okresie zimowym przewyższa siłę ich w innej porze roku 85. Bliższe 
dane do tej spraw y wnoszą badania M. C z e k a ń s k i e j  nad występowaniem  
fal burzowych na południowym  wybrzeżu Bałtyku s“. Dotyczą one w ystępowa­
nia na Bałtyku na przestrzeni wieków burz silnych, przy których w iatry  n a ­
pędzają na wybrzeże olbrzymie masy wody i podnoszą jej stan o ponad 1,20 m.

„Fale burzowe na Bałtyku są potężnym  zjawiskiem  w ruchu wody morskiej 
nie stojącym  absolutnie w związku z przypływ em  i odpływem morza . . .  De­
cydującą rolę odgryw ają tu pew ne k ierunk i w i a t r ó w  powodujące burze
o silnym natężeniu, które sta ją  się przyczyną przemieszczenia wód na w ybrze­
żach".

M. C z e k a ń s k a  definiuje pojęcie fali burzowej w następujący sposób:

„Falą burzow ą nazywać będziemy wszystkie te  wysokie stany wód, które 
na w ielkim  odcinku wybrzeża przekraczają 1,20 m. N ierzadko jednak poziom 
wody wznosi się o 2 i 3 a naw et 3,5 m etra."

Nazwy obce tego zjawiska „hautes m arees pousgees par la tem pete", „flood 
raised by the storm", „S turm flu t" lepiej oddają jego istotę, zdaniem M. C z e ­
k a ń s k i e j ,  aniżeli przyjęta przez nią nazwa „fale burzowe". Zjawisko fali 
burzowej poprzedzane jest dłuższym okresem  w iatrów  na morzu:

„Gdy po długotrw ałych w iatrach zachodnich i południow o-zachodnich na­
stąpi zw rot ich kierunku zm ieniający je  na północne czy północno-wschodnie, 
rozwija się charakterystyczna burza, k tórej towarzyszy wysoka fala — fala 
burzowa." 87

A utorka przytacza 92 wypadki w ystępowania fal burzowych na południowym 
wybrzeżu Bałtyku na przestrzeni od XI w. do 1930 r . 88. Dla naszych badań 
szczególnie charakterystyczny jest wykres, sporządzony przez M. C z e k a ń s k ą  
a przedstaw iający ilość fal burzowych w poszczególnych miesiącach w %> ilości 
dotąd notowanych wypadków. Poniżej podaję wykres C z e k a ń s k i e j ,  który 
uzupełniłem  jedynie naniesieniem  dat hanzeatyckich przerw  w żegludze 
morskiej.

»s St. K o ń c z a k ,  op. cit., s. 71.
5* M aria  C z e k a ń s k a ,  F ale  bu rzow e na  po łudn iow ym  w yb rzeżu  B a łty k u , B adan ia  

f iz jo g ra ficzn e  n a d  P o lsk ą  Z achodn ią  n r  1, P oznań  1948, s. 58—96. 
s; M. C z e k a ń s k a ,  op. cit., s. 58—59.
8'  Ib idem , s. 65—68.
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Ilość fa l bu rzo w y ch  
w  poszczególnych 

m iesiącach  w  o/o°/o 
ilości d o tąd  n o to ­
w anych  w g M. Cze­

k a ń sk ie j

Cyfrowym przedstaw ieniem  tego wykresu jest tabela opracowana przez 
M. C z e k a ń s k ą ,  k tórą podaję poniżej:

Ilość fal burzowych w poszczególnych miesiącach w °lo ilości notowanych
dotąd fal (s. 71)

III IV V VI VII VIII IX X XI XII I II

Ilość burz: 7 4 — 1 1 — 5 5 13 14 16 9
*  %  og. ii. 9,1 5,2 — 1,3 1,3 — 6,4 6,4 19,4 18,1 21,2 11,6

w i o s n a 1 a o t j e s i e ń z i m a
14,3% 2,6% 33,2 % 50,9°/.

Dane powyższe au torka uzupełnia objaśnieniem :

„Ze znanych nam  fal burzowych najw iększa ilość przypada na miesiące listo­
pad, grudzień, styczeń (główny okres hanzeatyckiej przerw y w żegludze — 
E. C.), skupiający ogółem 59,7”/<> wszystkich wypadków, a 61,5%i, gdy uw zglę­
dnić fale znaczniejsze. Główne m aksim um  przypada zdecydowanie na styczeń, 
a poprzedza je słabsze m aksim um  w listopadzie, po czym krzywa wyraźnie 
spada.“ 8“a

Dalszym uzupełnieniem  powyższych danych są badania M. C z e k a ń s k i e j  
nad wysokimi stanam i wód (ponad 700 mm) na Bałtyku. Wiążą się one bez­
pośrednio z falam i burzow ym i i są wywoływane tym i samymi przyczynami 
(zjawiskami m e te o ro lo g ic z n y m i)W y n ik i badań M. C z e k a ń s k i e j  w  dzie­

wa Ib idem , s. 71.
"  Ib idem , s. 73. ■*
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dżinie wysokich i niskich stanów  wody na Bałtyku w  poszczególnych m iesią­
cach i porach roku ilustru ją  opracowane przez nią tabele, k tóre przytaczam 
poniżej:

Wysokie stany wody w rozkładzie na miesiące i pory roku (s. 74):

Miesiące Ilość wys. 
stanów wód

W procentach 
ilości rocznych

Proc. ilości 
w porach roku

III 9 7,6 wiosna
IV 5 4.2 17,0
V 6 5,2

VI 4 3.4 lato
VII 2 1,8 9,4
VIII 5 4.2

IX 12 10,3 jesień
X 6 5,1 26,5
XI 13 11,1

XII 24 20,6 zima
I 16 13,7 47,1
II 15 12,8

suma 117 100 100

Częstotliwość wysokich i niskich wodostanów oraz ilość odchyleń od normy 
w poszczególnych miesiącach w  °/« ilości rocznych (s. 74):

III IV V VI VII VIII IX X XI XII I II Ogó­
łem

wys. stany 7,6 4,2 5,2 3,4 1,8 4,2 10,3 5,1 11,1 20,6 13,7 12,8 100%
niskie „ 10,1 8,1 3,4 3,2 5,5 5,9 7,5 10,6 13,8 10,1 9,1 12,7 100°/o

suma odch. 9.4 6,3 4,6 3,7 3,3 5,6 8,1 9,9 12,1 13,2 10,9 12,9 100%

wiosna lato' jesień zima
20,3 12,6 30,1 37,0

Tabele powyższe au torka uzupełnia objaśnieniam i:
„Spośród 117 wysokich stanów  wód przypadających na okres badanego przeze 
m nie 20-lecia praw ie połowa, tj. 55, czyli 47,l°/o ogółu, przypada na miesiące 
zimowe, a najw iększa ilość spośród nich na grudzień z cyfrą 2 4 . . . .  N aj­
większą ilość wysokich stanów  wód obserw ujem y w  m iesiącach zimowych,
przy czym w zrost zaznacza się już od lis to p a d a ............ m i e s i ą c e  z i m o w e
w r a z  z l i s t o p a d e m  s ą  w  o g ó l e  o k r e s e m  n a j l i c z n i e j ­
s z y c h  z a k ł ó c e ń  w  s t a n i e  w  ó d . . (podkreślenie moje — E. C .)t0

•» Ib idem , s. 73.
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Nie zapom inajm y przy tym, że zakłócenia te  w iążą się ściśle z w iatram i, sztor­
m am i i burzam i F akty  te  miały decydujące znaczenie dla żeglugi w XIV 
i XV w. i dla ustalenia term inów  hanzeatyckiej przerw y w  żegludze m orskiej.

Ponieważ badania M. C z e k a ń s k i e j  dotyczą zjaw isk w y ją tkow ych82 
i obejm ują stosunkowo niew ielką ilość wypadków (fal burzowych 92 na p rze­
strzeni blisko 10 wieków, wysokich stanów wód 117 w okresie 20-lecia), poszu­
kać należy potw ierdzenia w yników  jej badań u autorów , którzy oparli się na 
daleko szerszych m ateriałach. W arunkom  tym  czyni zadość praca L. S c h u -  
b a r t a  „S turm haufigkeit in der Ostsee" 8:). W ykorzystał on obserw acje w iatrów  
dokonane przez s ta tk i pływ ające po Bałtyku w  okresie 1908—1910 84 oraz obser­
w acje zapisane w dziennikach okrętow ych z la t 1911—1914. W ykorzystuje on 
łącznie 77.571 obserw acji w iatrów , dokonanych na B ałtyku przez s ta tk i95. Ol­
brzym ia większość tych obserw acji dotyczy wód na południe od Wysp Alandz- 
kich 90, a zatem tej części Bałtyku, po k tórej żeglowali hanzeaci. L. S c h u b a r t  
zajm uje się podwójnym  problem em : częstotliwości burz w  poszczególnych po­
rach roku oraz częstotliwości burz na poszczególnych terenach Bałtyku. W tym 
celu dzieli wody B ałtyku znajdujące się na południe od Wysp A landzkich na 
pole 215, obejm ujące wody B ałtyku położone na zachód od linii, przeprow a­
dzonej przez Wyspy A landzkie i Piławę, i na pole n r  214, obejm ujące wody 
na wschód od tej l in i i97. Przez pojęcie burzy autor rozumie w iatry  o sile grupy 
8—12 9S, czyli o szybkości 15,4 m/sek. i większej 8". Przeciętna częstotliwość burz 
na Bałtyku wynosi 3,8°/o 10°. W poszczególnych porach roku ulega ona znacznym 
zmianom: w zimie 6,8°/o, na wiosnę l,6°/o, w lecie 1,9%), na jesień 5,3% 101. P o­
rów nanie częstotliwości burz w  lecie i zimie w poszczególnych polach przedsta­
wia się następująco 102:

Pole
Z i m a  ( VII, I, II) L a t o  (VI, VII, VIII)

Ilość
obserwacji

Częstotl.
burz

Ilość
obserwacji

Częstotl.
burz

214 2,872 8,1% 7,798 1.8%
214 997 8,8% 3,231 1.7%
215 7,460 6,5% 14,958 2,0%

" Na z jaw isk a  te  p rzy p ły w  n ie  w yw iera  w łaśc iw ie  żadnego  w p ływ u , gdyż „p rzy p ły w  
ha  B a łty k u  je s t z jaw isk iem  o m in im a ln y m  n asilen iu , m ianow icie  w ynosi w  Ś w inou jśc iu  
2 cm , w  D ziw now ie 1,3, w K ołobrzegu  1,1, w  P iław ie  0,6, w  K ła jp ed z ie  0,5“ — M. C z e ­
k a ń s k a ,  op. c it., s. 58.

,J Zob. sk u tk i n iszczycie lsk ie  fa l b u rzow ych  — M. C z e k a ń s k a ,  op. cit., s. 76—88.
*3 G e rlan d s  B e itrag e  z u r  G eophysik , Bd. 35, roczn ik  1932, s. 230—240.
“  M ate ria ły  te  są z eb ran e  w  D eu tsch e  S eew arte , D am p ferb u ch , f tir  d ie  O stsee, H am ­

b u rg  1931.
’5 L. S c h u b a r t ,  op. c it., s. 230, 233.
*“ N a te n  s ta n  rzeczy  w p ły n ą ł fak t, że w ody  na  północ od W ysp A lan d zk ich  w  zim ie 

zam arza ją  i żeg luga n a  n ich  zam ie ra  w  ty m  o k res ie  — L. S c h u b a r t ,  op. c it., s. 234. 
St- K o ń c z a k, op. c it., s. 14, 15.

’7 L. S c h u b a r t ,  op. c it., m ap a  n a  s. 231.
*s Ib id em , s. 230.
"" D er G rosse B ro ck h au s , 1930, t. 20, s. 363.

L. S c h u b a  r  t, op. c it., s. 230, 232.
,U1 Ib id em , s. 232.
l": Ib idem , tab e le  na  s. 235, 239.
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Częstotliwość burz jest zatem dla pola 214 4,5—4,8 razy większa w miesiącach 
grudniu, styczniu i lutym  od częstotliwości burz w czerwcu, lipcu i sierpniu; dla 
pola 215 3,25 razy większa. O kręgi najwyższej częstotliwości burz na Bałtyku 
w okresie zimowym znajdu ją się:

na wodach K attegatu  od północnego cyplu Półwyspu Jutlandzkiego do pół­
nocnego brzegu w yspy Zelandii — częstotliwość burz 10,5—ll,9Vo 
w południowej części Zatoki Ryskiej — 12,5"/u
w pasie pomiędzy G otlandią a wschodnim  brzegiem Bałtyku zaczynającym 
się na południe od Lipawy, skręcającym  następnie do wschodnich brzegów 
wysp Ozylii i Dago — 11,4— 12,9°/o, dochodząca naw et do 13,2" V

Najniższa częstotliwość burz na Bałtyku w okresie zimowym panuje:

w pasie nadbrzeżnym  na zachód od Lubeki aż na wschód od Szczecina — 
3,8—4,3°/o
na wodach od P iław y po K łajpedę i środek Bałtyku — 4"/«.

Reszta wód Bałtyku ma częstotliwość burz 5—10°/<i w okresie zimy. Dane te 
ilustru je  poniższa m apka, przerysow ana z pracy L. S c h u b a r t a s. 234.

M apka często tliw ości 
b u rz  w  o k resie  zi­
m ow ym  w g L. S chu- 

b a r ta

W lecie m am y na Bałtyku częstotliwość burz poniżej 3"/o z w yjątkiem :

części K attegatu  na północ od wyspy Zelandii z częstotliwością burz 3—5"/o 
dwu kręgów  koncentrycznych na północ od nasady Helu i południe od Got­
landii z częstotliwością burz 3—5"/u i 5—10°/# 
łuku przybrzeżnego wokół S łupska — 3,4°/o 
okręgów koncentrycznych na pł.-wsch. od G otlandii 4—5°/o 
i 5— 10°/n (nie przecinają one szlaków żeglugowych hanzeatów) .
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Dane te ilustru je  m apka, przerysow ana z pracy L. S c h u b a r t a ,  s. 236:

M apka często tliw o ­
ści b u rz  w  o k resie  
le tn im  w g L. S ch u ­

b a r ta

Widzimy zatem, że w arunk i żeglugi na Bałtyku pod względem częstotliwości 
burz oraz ich rozmieszczenia są bez porów nania korzystniejsze w lecie aniżeli 
w zimie 103.

W szystkie wyżej przytoczone w yniki badań St. K o ń c z a k a  a szczególnie 
M. C z e k a ń s k i e j  i L .  S c h u b a r t a  stanow ią dowód niesłuszności tw ierdze­
nia d ra M a t y s i k a ,  że

„ . . .H a n z a  wprow adza okres zakazany „godzinę policyjną" 11. XI. — 2. II. 
ilub 22. II.) n i e (jak podkreśla d r M a t y  s i k) licząc się zbytnio z w arunkam i 
klim atycznym i." 104

Nie można również zgodzić się z następującą wypowiedzią dra M a t y s i k a :

„Tak częste na B ałtyku burze jesienne (zdarzają się w  sierpniu, a częstsze 
we wrześniu, w październiku i listopadzie) nie są objęte okresem hanzeatyc-

im P ra g n ę  zw rócić uw agę n a  dw a szczegóły:
1< Is tn ie n ie  pasa  n isk ie j często tliw ości b u rz  w  zim ie  na  w odach  n a  zachód  od 

L ubeki aż na  w schód  od Szczecina tłu m aczy  nam , m iędzy  innym i, dlaczego 
m iasta  w en d y jsk ie  u p ra w ia ły  i p rzy w iązy w ały  w ie lk ą  w agę do żeg lug i m ałych  
sta tk ó w  (do 24 łasztów ) p om iędzy  sąsied n im i p o r ta m i w  o k res ie  zim y. P rz y czy n y  
gospodarcze tego fa k tu  znalaz ły  po d p o rę  w k o rzy stn y ch  w aru n k ach  k lim aty czn y ch , 

2. W ystępow anie  w ysok ie j często tliw ości bu rz  ta k  w  lec ie  ja k  i w  zfm ie n a  w odach  
K a tte g a tu  w sk azu je  n am  na  p rzy czy n ę  k lim a ty c z n ą  (oprócz gospodarczych  
i n au ty czn y ch ) u n ik a n ia  p rzez  żeg larzy  w  w. XV, XIV (i w cześn ie j) d rog i 
w okół P ó łw y sp u  Ju tla n d z k ie g o  i k ie ro w an ia  (g łów nie tow arów  cennych) na  d rogę 
śród lądow ą L u b ek a-H am b u rg .

P rz y  ty m  „fa lo w an ie  na  B a łty k u  m a, ja k  p o d a je  K o ń  c z a k, u s ta lo n ą  w śród  
żeg larzy  złą op in ię  z pow odu  złośliw ego, k ró tk ie g o  i b ardzo  n iep rzy jem n eg o  fa lo ­
w an ia  i częste j m a rtw e j fali, z jaw isk  w y n ik a jący ch  z m ałych  ro zm iaró w  i p ły tk o śc i 
b asen u . N ieco d łużej w ie jący  w ia tr  m oże rozko łysać  ca łą  m asę w ody  i spow odo­
w ać tzw . fa le  s to jąc e  czyli se jsze" — St. K o ń  e z a  k , op. c it., s. 33. 

m St. M a t y s i k ,  op. cit., s. 128.
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kiej zimowej przerw y żeglugi. Tymczasem miały one niekiedy bardzo tra ­
giczne skutki, jak  np. 15 w rześnia 1497 r .“ 105

Motywy przem aw iające przeciwko słuszności tego tw ierdzenia są następu-

1. niepraw dą jest, że hanzeatycka przerw a w żegludze nie obejm uje burz je ­
siennych w m iesiącu listopadzie. Główny term in zaprzestania żeglugi roz­
poczynał się 11 XI. Jedynie s ta tk i załadowane piwem i ś ledziam i1011 mogły 
opuszczać porty  do 6 XII. Główna działalność przewozowa zam ierała już 
w  listopadzie.

2. Podobnie hanzeatyckie przepisy o przerw ie w żegludze częściowo objęły 
również burze w październiku przez zakaz w ypływ ania z portów  po 29 IX 
do In flan t z cennym  ładunkiem .

F akty  powyższe znane są drow i M a t y s i k o w i ,  k tóry  pisząc wyżej przy­
toczone tw ierdzenie przeczy podanym  przez siebie faktom.

3. N iew ątpliw ie hanzeatycka przerw a w żegludze nie obejm owała wszystkich 
burz na Bałtyku, gdyż wówczas żegluga m usiałaby zamrzeć kom pletnie, jako 
że burze mogą zdarzać się na B ałtyku w  okresie całego roku. Dlatego za­
istnienie burz poza okresem objętym  hanzeatycką przerw ą w  żegludze 
i w yrządzenie przez nie szkód statkom  nie świadczy w  najm niejszym  
stopniu o tym, że przerw a ta  nie jest uw arunkow ana czynnikam i k lim a­
tycznymi. Tego rodzaju przepisy mogły obejmować jedynie okresy, w  k tó­
rych burze były zjaw iskiem  częstym i pow tarzającym  się corocznie. Wy­
żej przedstaw ione badania St. K o ń c z a k a, M. C z e k a ń s k i e j  i L. 
S c h u  b a r  t a  udow adniają, że okresem  takim  byl w łaśnie czas objęty 
hanzeatyckim i przepisam i o przerw ie w żegludze m orskiej.

5) P r z e k s z t a ł c e n i e  h a n z e a t y c k i c h  p r z e p i s ó w  o p r z e r w i e  
w ż e g l u d z e  m o r s k i e j  w n a r z ę d z i e  w a l k i  z k o n k u r e n c j ą

o b c ą

Przy rozpatryw aniu hanzeatyckiej przerw y w  żegludze m orskiej rozróżnić 
należy dwa zagadnienia: pierwsze, k tóre omówione zostało w punkcie poprzed­
nim, dotyczące przyczyn w prow adzenia hanzeatyckich przepisów o przerw ie 
w żegludze; drugie, dotyczące przekształcenia tych przepisów w narzędzie walki 
z konkurencją obcą w żegludze i handlu. Zagadnienia te nie są identyczne i nie 
pokryw ają się czasowo. Pomimo że kw estia w alk i z konkurencją obcą wiąże się 
7. hanzeatyckim i przepisam i o przerw ie w  żegludze m orskiej, nie w ystępuje ona 
jako p r z y c z y n a  ich w prowadzenia, jak  tw ierdzi d r M a t y s i k .  Dopiero 
około trzydzieści la t po uchw aleniu na zjazdach hanzeatyckich przepisów
o przerw ie w 'żegludze m orskiej zostają one użyte do zwalczania obcej konku­
rencji, głównie holenderskiej i angielskiej, tak  w dziedzinie handlu, jak  i że­
glugi. S taje  się to dzięki uchw aleniu nowych, nie znanych widocznie drow i M a- 
Ł y s i k o w i ,  a w  każdym  razie nie w ykorzystanych przez niego przepisów o za­
kazie zimowania nie-hanzeatów  w m iastach hanzeatyckich. Na fak t ten zwracam 
uwagę w  moim artykule i w ysnuw am  z tego odpowiednie wnioski:

155 Ib id em , s. 125.

,iące:

'*• Zob. 38.

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



Polemiki i dyskusje 457

„Z biegiem czasu przepisy o przerw ie w żegludze m orskiej stały się narzę­
dziem w alki z konkurencją obcą tak w dziedzinie handlu jak  i żeglugi. 
W r. 1434 wprowadzony został zakaz zim owania w m iastach hanzeatyckich 
dla nie-hanzeatów . W myśl tej uchw ały podlegać m ieli karze pieniężnej: nie- 
hanzeaci, pozostający na okres zimowy w  m iastach hanzeatyckich, osoby, da­
jące im schronienie i m ieszkanie w tym  okresie, oraz m iasta hanzeatyckie, 
tolerujące przekroczenia tej uchw ały (HR II, 1 n r 321 § 27).
Zakaz ten zmuszał kupców  i kapitanów  niehanzeatyckich do niekorzystnego 
często z punktu  w idzenia handlowego opuszczania m iast hanzeatyckich przed 
nastaniem  przerw y w  żegludze w  okresie późnej jesieni i zimy.“ 107

W idzimy zatem, że celem tej uchw ały nie jest zapewnienie hanzeatom  (nie m ia­
stom) „równego startu", ale wręcz przeciwnie, m a c-na dać kupcom i kapitanom  
hanzeatyckim  możność lepszego, korzystniejszego dla nich startu , i to nie tylko 
teoretycznego 10s. Na w ydanie tej uchw ały w płynęła decydująco zm iana sytuacji 
gospodarczej Związku M iast Hanzeatyckich, w  okresie od końca w ieku XIV do 
la t trzydziestych w ieku XV. K onkurencja holenderska czy angielska w  chwili 
pow stania pierwszego pro jek tu  wprowadzenia przerw y w  żegludze nie była 
groźna dla Związku M iast Hanzeatyckich, k tóry  w  zwycięskim dla niego po­
koju w Strzałowie z Danią w r. 1370 zapewnił sobie 15-letnie panow anie nad 
Sundem  przez objęcie w swe w ładanie zamków w Skanii i odcięcie dzięki temu 
obcym dostępu do Bałtyku. Pierw sze uchw ały hanzeatyckie, m ające na celu 
zwalczanie konkurencji obcej zapadają na zjazdach w  drugim  dziesiątku 
w ieku XV 108a. K onkurencja holenderska sta je  się szczególnie dotkliw ą dla 
Związku M iast H anzeatyckich dopiero przy okazji wojny, k tó rą  prowadziły h an ­
zeatyckie m iasta w endyjskie z Danią w la tach 1427—1435. Dania zam yka Sund 
dla kupców i żeglarzy hanzeatyckich (szczególnie niekorzystne było to dla han ­
zeatów z P rus i Inflant), udziela przyw ilejów  Holendrom, którzy przejm ują 
czasowo pośrednictwo w w ym ianie handlowej z k ra jam i basenu Bałtyku. W tym 
sam ym  czasie pozycja Holendrów zostaje wzmocniona przez przyłączenie Ho­
landii w  r. 1433 do potężnego państw a burgundzkiego IM. Również konkurencja 
holenderska w Bergen sta je  się uciążliwa dla hanzeatów  od lat trzydziestych 
w ieku XV uo. Biorąc pod uwagę te  fakty, rozumiemy, dlaczego w łaśnie w  tym  
okresie, bo w r. 1434, hanzeatyckie przepisy o przerw ie w żegludze m orskiej 
zostają użyte jako narzędzie w alki z konkurencją obcą (głównie holenderską), 
k tó ra  sta je się groźną dla Związku M iast Hanzeatyckich. N astępuje to przez 
uzupełnienie istniejących przepisów  nowymi, w yraźnie skierow anym i przeciwko 
obcym kupcom  i żeglarzom. Przez w prow adzenie zakazu zimowania dla nie-

107 E. C i e ś l i  k, op. cit., s. 96. 
l0s S t. M a  t y  s i k, op. c it., s. 128.
,u>a E. D a e n  ii 11, D er O s tseev e rk eh r und  d ie  H an sestad te  von d e r  M itte  des 14 b is 

z u r  M itte  des 15 J a h rh u n d e r ts ,  H ansische  G esc h ic h tsb la tte r  1902, s. 27.
P oza u ch w ałą  z r. 1384, m a jącą  na  ce lu  w y k lu czen ie  H o lendrów  z S k an ii (połow y 

śledzi) o raz  uchw Łfą z r. 1389, k tó ra  w  zw iązku  z p rzen ie s ien iem  h an zea ty ck ieg o  sk ład u  
z B ru g ii do D ortre-jh t zak azy w ała  h an zea to m  w spó lnych  in te resó w  z H o len d ram i, w  d ru ­
g iej połow ie XIV w. n ie  zap ad a  żad n a  u ch w a ła  z jazdów  h a n z ea ty c k ic h  w y raźn ie  
sk ie ro w an a  przeciw K o obcym  w  d z iedzin ie  p rzew ozu  m orsk iego  — E. D a e n  e 11, H o lland  
u n d  d ie  H anse  im  15 J a h rh u n d e r t ,  H an sisch e  G e sc h ic h tsb la tte r  1903, s. 18—19.

A r th u r  A g a  t s, D er h an sisch e  B a ie n h an d e l, H e id e lb erg  1904, s. 43. — W. S t  o c k - 
l i c k a  j a - T e r e s z k o w i c z ,  G anza, B o lszaja  S o w ie tsk a ja  E n c ik ło p ied ija , M oskw a 
1929, s. 524; T heo d o r H i r s c h ,  op. c it., s. 60.

no F rie d ric h  B r  u n s, D ie L u b e c k e r  B e rg e n fa h re r  u n d  ih re  C h ro n istik , H an sisch e  
G esch ich tsąu e llen , N eue Folgę, Bd. II, B e rlin  1900, s. X III.
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hanzeatów  w m iastach hanzeatyckich przepisy o przerw ie w żegludze sta ją  się 
specjalnie dla nich uciążliwe. Dowodem tego są przytoczone przez dra M a t y<- 
s i k  a protesty  m iast holenderskich przeciwko hanzeatyckim  przepisom o przer­
wie w żegludze m orskiej, k tóre wszystkie przypadają na okres po r. 1434 
(r. 1442, 1447, 1461 i 1470 — A m sterdam )lu . A m sterdam  protestow ał nawet 
wcześniej, jak  podaje P a r d e s s u s 112, bo w r. 1437, jednak również po w pro­
wadzeniu przepisu o zakazie zim owania dla n ie-hanzeatów  w m iastach hanzea­
tyckich.

Widzimy zatem, że kw estia w alki z konkurencją obcą łączy się z hanzeatyc­
kim i przepisam i o przerw ie w żegludze m orskiej dopiero w okresie późniejszym 
(r. 1434)) i nie można jej uznać za zasadniczą przyczynę w prow adzenia tych 
przepisów, jak  to czyni d r M a t y s i k  us.

Na zakończenie pozostaje do rozpatrzenia problem , jak  należy ocenić z punktu 
widzenia m arksistow skiego tezę, że o wprow adzeniu hanzeatyckich przepisów 
c przerw ie w żegludze zadecydował w ostatniej instancji czynnik gospodarczy
— chęć podniesienia rentowności handlu i przewozu m orskiego — niem niej 
jednak były one uw arunkow ane czynnikam i technicznym i (stan wiedzy nau ­
tycznej i um iejętności konstruow ania statków) oraz klim atycznym i (okres 
przerw y w żegludze obejm uje najczęstsze i z reguły najsilniejsze burze na 
Bałtyku). Należy podkreślić że z punktu  widzenia m arksistowskiego tłum a­
czenie przyczyn pow stania takiego typowego składnika nadbudowy, jakim  jest 
prawo, nie m usi odbywać się jedynie i wyłącznie przy pomocy argum entów  
gospodarczych. Prace J. S t a l i n a  o językoznawstw ie oraz związana z tymi 
pracam i lite ra tu ra  polska i o b c a 11:,a w ykazały, że m arksizm  nie sta je na sta ­
nowisku tłum aczenia przejaw ów  działalności człowieka jedynie przyczynam i 
gospodarczymi, pomimo że przypisuje im decydujące znaczenie i wpływ. D la­
tego też należy uznać za niesłuszną przebijającą w artykule dra M a t y s i k a 114 
dążność do um niejszenia czy naw et w prost negowania wpływu w arunków  k li­
m atycznych i technicznych na wprowadzenie hanzeatyckich przepisów  o przer­
wie w żegludze. A utor czyni to po to, ażeby za wszelką cenę dojść do kon­
kluzji, że „zakaz jest więc gospodarczy" U5. N iew ątpliw ie autor, pam iętając
o w ielokrotnym  podkreślaniu przez klasyków  m arksizm u wielkiej wagi czyn­
ników gospodarczych, pragnie w nich jedynie dopatrzyć się przyczyny w prow a­
dzenia przerw y w  żegludze. Przy tym  przy krytycznym  rozpatrzeniu wywo-

111 S t. M a t  y  s i k , op. c it., s. 124.
' “ P a r d e s s u s ,  op. c it., t. II, s. 465, uw . 1.
1,3 S t. M a t  y  s i k , op. c it., s. 128.
" ’a  Zob. np . J . S t a l i n ,  W sp raw ie  m ark sizm u  w  języ k o zn aw stw ie , J . S t a l i n ,  

P rzy czy n ek  do n ie k tó ry c h  zag ad n ień  języ k o zn aw stw a , J . S t a l i n ,  O dpow iedź to w a­
rzyszom  — „M yśl W spółczesna", 1950, z. 11—12; „N ow e D rogi", 1950, z. 3; J . B e r m a n ,  
B aza i n ad b u d o w a w  św ie tle  p rac  Jó z efa  S ta lin a  o języ k o zn aw stw ie , A. S c h a f f ,
0  n iek tó ry ch  zag ad n ien iac h  filozoficznych  w  p racach  J . S ta lin a  o języ k o zn aw stw ie , 
„M yśl W spółczesna", 1950, z. 11—12. „P ań s tw o  i P raw o", 1951, z. 1; W. M o r a w i e c k i
1 S. W i d e r  s z p i 1, Z naczen ie  p rac  J . S ta lin a  o języ k o zn aw stw ie  d la  n a u k  p raw n y ch , 
„P ań stw o  i P raw o", 1951, z. 1. — B aza i n ad b u d o w a, „N ow e D rogi", 1950, z. 5.

T ru d y  to w ariszcza  S ta lin a  po w o p ro sam  jazy k o zn an ia  i ich znaczen ie  d la  razw itia  
ekonom iczesk ich  i p raw o w y ch  n au k , „ Iz w ie s tija  A kad iem ii N au k  SSSR", O td ie len ie  
ek onom ik i i p ra w a , 1950, z. 5.

W. E w  g e n  i e w , S ta t ja  to w ariszcza  I. W. S ta lin a  „O tn o sitie ln o  m ark sizm a  w  jazy - 
k oznan ii i zadaczi sow ie tsko j p raw ow oj n au k i" , „S o w ie tsk o je  gosu d a rs tw o  i praw o", 
1950, z. 9 itp .

114 Zob. p rzy to czo n e  w  a r ty k u le  c y ta ty .
,l! St. M a t y s i k ,  op. c it., s. 128.
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dów autora dochodzimy do wniosku, że w ybranie przez niego chęci walki 
z konkurencją obcą za główny czynnik gospodarczy, który spowodował w pro­
wadzenie tej przerw y, uznać należy za n ie trafny  i niesłuszny. Pam iętajm y 
nie tylko o podkreślaniu przez klasyków  m arksizm u roli czynników gospodar­
czych, ale również o ostrzeżeniu Engelsa, zaw artym  w liście do Józefa Blocha 
z dnia 21 IX 1890 r.:

Engels do Józefa Blocha Londyn, 21 w rześnia 1890
. . . .  „Według m aterialistycznego pojm owania dziejów momentem decydują­
cym w historii w o s t a t n i e j  i n s t a n c j i  jest produkcja i reprodukcja 
rzeczywistego życia. Ani Marks, ani ja  nie tw ierdziliśm y nigdy nic ponadto 
Jeśli więc ktokolw iek przekręci to w tym  sensie, jakoby m om ent ekono­
miczny był j e d y n i e  decydujący, to zam ieni on owo tw ierdzenie w nic 
nie mówiący, abstrakcyjny, niedorzeczny frazes" n ".
M ając na uw adze fakt, że metoda m arksistow ska nie polega na upraszczaniu 

problem u, lecz na rozpatryw aniu jego w  całej złożoności, na uw zględnianiu 
różnych czynników z tym jedynie, że należy przypisywać im różne znaczenie, 
dochodzimy do wniosku, że wyżej przedstaw ione w ytłum aczenie przyczyn 
wprowadzenia hanzeatyckich przepisów o przerw ie w żegludze m orskiej po­
zostaje w zgodności z m etodą i poglądem m arksistowskim .

Edmund Cieślak

"* K arol M a r k s ,  D zieła w y b ra n e  (W arszaw a 1947), t. I, s. 391.
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