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HANDEL NA W YBRZEŻU SŁOW IAŃSKIM W  XIII W . 

W  ŚW IETLE CEŁ MORSKICH

Basen Morza Bałtyckiego we wczesnym średniowieczu zaczął odgrywać 
podobną rolę gospodarczą, jaką od wielu setek lat przedtem spełniało 
Morze 'Śródziemne. Ju ż w okresie rzymskim docierają do brzegów B ał­
tyku kupcy z południa w  celu zdobycia bursztynu. Znany jest szlak 
bursztynowy biegnący z Akwilei przez Bramę Morawską w kierunku 
ujscia Wisły.

W l X _ i X  w. kwitnie handel luldów bałtyckich z Arabami, od nich. też 
mamy pierwsze obfitsze wiadomości dotyczące południowych brzegów 
Bałtyku, wzdłuż których rozsiadły się słowiańskie grody portowe prze­
jawiające ożywioną działalność handlową. Znane jest ich emporium (spa­
lone w 808 r.), zwane w  języku Danów: Rerik. W iek X I stoi pod zna­
kiem Jumnety-W olina, słowiańskiej osady u ujść Odry, która według 
Adama z Brem y była najznamienitszym portem bałtyckim.

Wiek X — X II to okres rozkwitu żeglugi słowiańskiej na Bałtyku i go­
spodarczej potęgi ich grodów, z których najważniejszy był Szczecin, dalej 
^olin, Kamień, Kołobrzeg i inne. O Gdańsku nadwiślańskim słyszymy 

cieco później, ale i ten zaczął rychło brać udział w handlu bałtyckim,
00 już w czasach Bolesława Chrobrego. Druga połowa w. X II jest okre- 
sern wojen duńsko-pomorskłch. Grody portowe Słowian siedzących 
u ujść Odry nękane są ciągłymi napadami flot duńskich. Słowianie stają 
SlS coraz rzadziej stroną zaczepną, a cała uwaga książąt pomorskich jest 
zaprzątnięta organizowaniem ob ron y1).

W r. 1168  po pokonaniu Rugii został zagrożony kompleks grodów 
Przy ujściu Odry, które stają się celem w ypraw  duńsko-saskich. Ciągłe 
napady wyczerpują zdolność oporu Słowian i są przyczyną upadku poli­
tycznego, a po pewnym czasie i gospodarczego tych grodów 2). Jednakże 
®Umo poniesionych klęsk ioh aktywność gospodarcza jeszcze na początku 
w. X III jest znaczna. Świadczą o tym  taryfy celne Lubeki i Szlezwiku; 
£rody słowiańskie musiały też dysponować jeszcze niemałą flotą, skoro

ostarczały Lubeczanom statków do połowu śledzi koło R u g ii3).
ważnym przyczynkiem rzucającym światło na końcową rolę Słowian 

na Bałtyku będą taryfy celne wydane przez poszczególnych książąt po-

) Nomenklaturę tą wprowadza KowaWiko Wł, w pracy , Starosłowiańskie
2\ r n  porl°we na Bałtyku” , Przegląd Zach. n r 5/6 r. 1950.

) Tamże, s. 419,.
> I n sr 1 o t, „Historia społeczna i gospodarcza średniowiecza”, s 174.
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morskich. Śą to: dokument Świętopełka gdańskiego 4) z r. 1220-7, W i­
sława rugijskiego z r. 1224, Bogusława, transumującego 'dokument Bar­
nima z r. 12 50 — 1260 5), i taryfa gryfijska z r. 1 2 7 5 B) (z tych dwa 
pierwsze dla Lubeczan).

Ja k  widać, pochodzą one z jednego okresu, tzn. z wieku X III, który 
jest przełomowy w dziejach Bałtyku. N iem cy zaczynają w  tym czasie 
wypierać z jego południowych brzegów Duńczyków, by zająć idh miejsce.

W  połowie tego wieku powstaje związek Lubeki z Hamburgiem (124 1), 
potem związek miast wendyjskich, które dały poidstawę do zorganizo­
wania późniejszej H anzy. W  tym  samym czasie działa już Zakon K rzy ­
żacki. I tak powstają dwa czynniki, które Idiążą do wyeliminowania 
Słowian z życia politycznego i gospodarczego w basenie Bałtyku. P rzy­
bywają też coraz liczniej koloniści niemieccy, zakładając własne osiedla 
obok słowiańskich.

Żyw ioł niemiecki bogaci się i zdobywa uprzywilejowane stanowisko. 
Jednakże ludność rolnicza pozostaje w  swej masie słowiańską, tak samo
i lud rzemieślniczy w miastach. Toteż gdy będziemy mówili o produktach 
rolnych, hodowlanych czy rzemieślniczych, możemy b yć  pewni, że pro­
ducentami byli tu głównie Słowianie.

Niniejsza praca nie stawia sobie za zadanie ujęcia istoty i przyczyn 
tych procesów politycznych, gospodarczych i społecznych, których w y­
nikiem było odsunięcie Słowian od szerszego w pływ u na kształtowanie 
się życia na Bałtyku. Praca ta jest tylko wycinkiem ze zamierzonych 
studiów nad powyższym  zagadnieniem i ma rzucić nieco światła na fakty, 
które wyżej wymienione tary fy  podają, oraz wysnuć z tych faktów 
pewne wnioski *).

I

W iek X II i X III  to okres ekspansji niemieckiej na wschód i na północ. 
N iem cy zaczynają wysyłać nadmiar swej ludności na brzegi Bałtyku 

' i wchodzą klinem między posiadłości duńskie i słowiańskie. W  połowie 
X II w. powstaje Lubeka, ogniskująca przedsiębiorcze żywioły niemieckie,
i zaczyna z biegiem czasu skupiać handel bałtycki w swym ręku, stając 
się tym  samym pośredniczką między bogatą Flandrią a krajami bałtyc­
kimi. Kupcy lubeccy uzyskują na Pomorzu liczne przywileje handlowe, 
zabezpieczające ich mienie w razie rozbicia statku, oraz zapewnienia 
bezpieczeństwa handlu! w  granicach poszczególnych księstw po­
morskich. Ju ż  w  r. 1220-26 Świętopełk wydaje dokument normujący sto-

*) M. P e r  ł b a c h  ..Pommerelliisches Urkundenbuch”,. s. 29 nr 33.
*) H a s s ę  Ib a c h  i K o s e g a r t e n ,  ,Codex Pom. "Diplom.. s. 357 i 910.
*) Pommersches Urkundfnbuch, B. II, 0, 316. n r 1024.

*) Została ona przygotowana w Seminarium Historii Żeglugi i PoMtyki Mor­
skiej Uu P. w roku 1949/50, na którym czytano i interpretowano wymienione 
taryfy celno ora7/ .,ius naufragium ”.
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sunki handlowe pomorskie i ustalający wszystkie opłaty celne, jakie mają 
kupcy lubeccy uiszczać. Cło importowe płaci się w  naturze: od statku 
większego 10  łokci sukna, zwanego burnit lub frizal* jeśli jest załado­
wany solą 2 „fu n ty” , mały statek płaci jeden „funt”  soli. Tow ary, jak 
Wynika z taryfy, były wwożone też do Polski, i to drogą lądową łub 
wodną. Opłata orf wozu jednokonnego wynosiła grzywnę, oraz w każ­
dym grodzie łokieć sukna. Zespół wozów płaci podkomorzemu pięć łokci 
sukna albo pół grzywny srebra. Cło eksportowe, pobierane w Gdańsku, 
uiszczane było przez kupców tylko w  monecie, co jest zrozumiałe, gdyż 
towar w ywożony był pochodzenia krajowego.

W  taryfie Wisława rugijskiego pojemność .stiatków decyduje o w yso­
kości stawki celnej. Podobnie jak w dokumencie Świętopełka, rozróż­
niamy tutaj cła importowe uiszczane w  soli, przywożonej przez kupców 
lubeckich, oraz eksportowe, pobierane od śledzi, które wspomniani kupcy, 
pochodzący „znad T raw y i ze Skanii” , wywożą z Rugii. Książę jednak 
wyraźnie popiera eksport własnych towarów, o czym świadczy małe cło 
wynoszące zaledwie „funt”  soli, zarówno od małego czy dużego statku; 
co więcej, książę Wisław oświadcza, że gdyby przewóz śledzi powierzono 
kupcom lub żeglarzom słowiańskim, to zwolniłby obywateli lubeckich 
°d  opłat celnych7).

Z  powyższydh danych wynika, że handel śledziami, w które obfitują 
rybodajne wody między Rugią a Skanią, był w  znacznej mierze jeszcze 
w rękach kupców słowiańskich; książę udziela im preferencji, dba o roz- 
Woj własnego handlu, a statki rugijskie płyną z głównym artykułem 
wywozowym  — śledziami, do brzegów Półwyspu Skandynawskiego
1 Lubeki. W ciąż bowiem jeszcze zachodni Słowianie trudnią się połowem 
siedzi i handlem, czerpiąc stąd bardzo znaczne zyski. Innym ważnym 
Przedmiotem eksportu jest drzewo, wywożone z Rugii przez Lubeczan. 
Udział w nim Słowian w każdym razie potwierdzają źródła.

Zastanawiając się nad charakterem opłat celnych w średniowieczu
2 punktu widzenia skarbowości, rozróżniamy wśród nich dwie grupy 
zasadnicze. Pierwsza to nieskomplikowane opłaty mytnicze, przy których 
podstawą poboru cła jest wóz, koń, przy transportach idących wodą —  
lodź lub statek. Podług W eymanna ten typ  opłat celnych przeważał 
w Polsce Piastow skiej8). Podobnie więc i było na Pomorzu jeszcze 
w pierwszej połowie w. X III. Stawki celne, wymienione w taryfach gdań­
skiej i rugijskiej noszą też charakter opłat mytnicznych, gdyż pobierane 
s3 od jednostki przewozowej na lądzie i morzu.

Druga grupa to cła specyfikacyjne; tutaj podstawą opłat nie jest wóz 
statek, ale rodzaj to w aru 0). T ę grupę ceł, które w jednym i w  dru-

) Et si Slavos eonduxerint et cum eorum ratibus allec educant pro illis ratibus 
c'P™!cU burgeosea non theloneant.
J  W e y m a n  n, Cła i drogi handlowo w Polsce Piastowskiej, s. 3. Poznań 1938.
) Tamże. 5.
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gim wypadku oznacza się terminem „dieloneum ” , mamy w taryfach: 
szczecińskiej i gryfijskiej, pochodzących z drugiej połowy w. X III. Prze­
chodząc do ich omówienia, należy zwrócić uwagę na tworzenie się no­
w ych stosunków gospodarczych i społecznych na Pomorzu.

N ow e stosunki gospodarcze polegają teraz, jak wiadomo, na tym, że 
książę nieraz zrzeka się prawa do eksploatowania ziemi, lasów, wód na 
rzecz klasztorów, biskupów i rycerstwa, a także często jurysdykcji nad 
ludnością tam osiadłą, zwalniając ją nie tylko z wszelkich posług, ale i d a­
nin, które wpływały dotąd do skarbu książęcego. Immunitety te stają się 
tak powszechne, że książę zmuszony jest szukać nowych źródeł dochodu: 
stąd charakter fiskalny ceł.

Następuje ewolucja w  różnych gałęziadh gospodarstwa krajowego, 
a zarazem w różnych rodzajach opłat. C ło płacone w  pierwszej połowie 
w. X III, w  zależności od wielkości jednostki przewozowej, w  drugiej 
połowie tego wieku pobierane jest nie tylko od statku czy wozu, ale
i od każdego towaru osobno, stosownie do jego wartości, ilości i wagi.

Stąd też taryfy, szczecińska i gryfijską, dostarczają nam ważnych m a­
teriałów obrazujących stosunki skarbowe na Pomorzu Zachodnim. 
Książę musiał tu stworzyć cały aparat poborców celnych, który by mógł 
sprostać swemu zadaniu wobec coraz bardziej rozwijającego się ruchu 
handlowego. Opłaty, mające już nieraz raczej charakter podatków w dzi­
siejszym tego słowa znaczenh.1, nakłada więc sam książę z pomocą urzęd­
ników; jest on zatem organizatorem systemu celnego na terenie własnego 
kraju; tworzy kom ory celne, oznacza wysokość cła, popierając, jakąś 
gałąź handlu zwalnia od opłat celnych pewien rodzaj towaru, wreszcie 
udziela preferencji własnym kupcom.

Od połowy X III w. zachodzi na Pomorzu jeszcze inny proces natury 
polityczno-gospodarczej. Mianowicie książęta zachodnio-pomorscy wobec 
niebezpieczeństwa brandenburskiego szukają pomocy w Lubece i tym  
samym, wzmacniają u siebie w  miastach stanowisko niemieckiego patry- 
cjatu, który żąda coraz to nowych przyw ilejów 1"). W  wyniku tego pro­
cesu następuje wyłamanie się Spod władzy księcia -miast, które biorą 
w  swe ręce inicjatywę w  życiu gospodarczym a często i politycznym 
kraju. Tę ewolucję zmierzającą ku zupełnej samodzielności miast śledzić 
możemy na przykładzie Szczecina, biorąc za punkt wyjścia jego lokację 
na prawie magdeburskim w r. 1243 n ). Szczecinianie otrzym ują wtenczas 
od Barnima zupełny samorząd, dalej ziemie, pastwiska oraz prawo ło­
wienia ryb na Odrze i odt^d zaczyna się „prosperity”  miasta.

W  r. 1245 upoważnia idh książę do pobierania opłaty (naulum) od 
statków płynących na trasie Szczecin-Dębno (Damne), pozwalając zara­
zem miastu zbudować na rynku dom handlowy (theatrum )12). Rośnie

ln) Karol Górski. „Polska w zlewisku Bałtyku" 9. 63.
“ ) H a ś s e l b a c l i  i K o S e g a r f c e n  Codex Pomeranie Dipl., a 601. nr 321.
12) Codex Pomeranio Dipl. n r 347. s. 731. \
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handel Szczecina, bowiem już w następnym roku Barnim I i Warcisław IV  
osobnym dokumentem zapewniają kupcom szczecińskim pomoc i bez­
pieczeństwo handlu na terytorium P om orza13). W  r. 1249 na życzenie 
władz miejskich burzy Barnim zamek swój na terenie Szczecina, zapew­
niając Szczecinian, że ani on, ani żaden z jego wasali nie. wzniesie podob­
nych budowli w promieniu trzech mil od miasta 14). Z  rokiem tym  znika 
więc w  Szczecinie widomy znak władzy książęcej, co gwarantuje tutaj 
tym szybszy rozwój stosunków handlowych.

O rozmiarach i przedmiotach handlu szczecińskiego dowiadujemy się 
z, taryfy celnej Barnima (1250— 1260), która stanowi szczególne w y ­
darzenie dla mieszkańców Szczecina, uprawnia bowiem ich do po­
bierania opłat targowych i ceł od towarów, napływających do miasta tak 
drogą morską jak i lądową. O .dalszych przywilejach przyznawanych 
Szczecinowi wspominają dokumenty Bogusława IV  z r. 1 281  i 1283. 
W  pierwszym z nich, widocznie na prośbę pewnej kategorii kupców 
szczecińskich, zabrania książę eksportu zboża przez Świnę i Pianę na 
małych statkach zezwalając natomiast tylko na jego w yw óz w  „libur- 
nach”  (statki pełnomorskie), których właścicielami byli niewątpliwie 
głównie wymienieni wyżej kupcy ls). K to wie, czy nie należy zakazu tego 
rozumieć w  ten sposób, że został on spowodowany między innymi istnie­
jącą konkurencją zanikającego kupiectwa słowiańskiego.

Zupełnego monopolu Szczecinianom na handel zbożem udziela drugi 
dokument Bogusława nadający ich miastu prawo składu na towary pły­
nące statkami „w  górę lub w dół rzeki” 16). Przywilej zaznacza wyraźnie, 
ze mieszczanie szczecińscy mają prawo pierwokupu zboża, tym  samym 
więc w  ich ręce przechodzi pośrednictwo w  handlu zbożowym między 
zapleczem pomorskim a krajami bałtyckimi. Szczecin wzmacnia w dal­
szym ciągu swą pozycję jako główny port w yw ozow y Pomorza, a na 
jego rynku ukazuje się całe bogactwo rodzimej produkcji rolnej i hodo­
wlanej. Pojawiające się tutaj surowce czy fabrykaty (zarówno w  handlu 
hurtowym jak detalicznym) przewyższają znacznie siłę nabywczą m iej­
scowego targu, wielka więc ich ilość znajduje odbiorców w  krajach 
sąsiednich.

Cła wywozowe nakłada taryfa Barnima (1250 — 60) wyraźnie na skóry 
końskie, bydlęce, baranie, jagnięce, bobrowe, wilcze i koźle, dalej na na­
rzędzia (verkes), sprzęty domowe i  chmiel.

Szczecin stanowi przede wszystkim miejsce targowe dla produktów go­
spodarki hddowlanej i reprezentuje znaczną siłę kupna w  tym  zakresie; 
tak samo przemysł miejscowy potrzebuje surowca, który przerabia. Świad­
czą o tym cła pobierane od spędzonego bydła, trzody chlewnej, owiec
1 koni, od zwożonego tu łoju, oleju, wosku, miodu, mięsa, wreszcie od

13) Tamże, nr 356 s. 741.
M) Cod. Pom. Dipl., s. 871, n r 420.

'  ’r’) Pom. Urk. TT. n r 1211. s. 455.
1") Pommersches Urkundenbuch II. nr 1282. s. 513
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zwojów wełny, nici i płótna. Z  produktów gospodarki leśnej pojawia się 
w  Szczecinie drzewo, smoła i popiół, główny artykuł w yw ozow y do za­
chodnio-europejskich portów. Jednym  wreszcie z najbardziej poszuki­
wanych artykułów handlu, cieszących się wielkim popytem, są sukna, za­
pewne pochodzenia flandryjskiego i angielskiego. T aryfa wymienia sukno 
grube (watmal) i cechowane, obok zaś niego —  płótno, nici, zwoje wełny, 
zapewne produkty krajowe. W  oparciu o materiał wykopaliskowy stwier­
dzono, że Szczecinianie już wcześnie zajmowali się poza garncarstwem
i garbarstwem także tkactwem. Spostrzegł to słusznie Arab Al-Idrisi, 
nazywając Szczecin miastem, „którego rzemieślnicy są zręczni i obznaj- 
mieini ze swymi zawodami”  I7).

Podobną do Szczecina rolę portu wywozowego Pomorza, chociaż na 
mniejszą skalę, spełniała G ryfia. T u , podobnie jak i tam, ruchliwe życie 
handlowe ogniskuje się w  dwóch punktach: na rynku i w porcie 18).

Tow ary, które w ywozi sięzG ry fii, to: konie, bydło, pszenica, jęczmień, 
owies, chmiel, wędzone i świeże śledzie, oraz wino. Opłaty celne, pobie­
rane od mnóstwa towarów wyszczególnionych w  obu taryfach, są często 
identyczne. Wymienione w  tych taryfach kruszce: mieldź, cyna, ołów i że­
lazo miały na Pomorzu wielki popyt. Przywożono je w  większych iloś­
ciach z W rocławia, a stąd, poidobnie jak z Gdańska, szły tranzytem drogą 
wodną do portów zachodnich, szczególnie do Briigge.

Powszechnymi przedmiotami handlu, jakie obie taryfy wymieniają, 
b y ły : sól i śledzie.

Pierwszą przywoziły na Pomorze statki lubeckie, głównie z Luneburga; 
sól kołobrzeska zdaje się odgrywać w  tym  czasie już mniejszą rolę, cho­
ciaż z początkiem X III w. sprowadzały ją Odrą statkami klasztory śląskie. 
Kołobrzeg więc Odgrywał do czasu znaczną rolę jako dostawca soli na 
Pomorze i Śląsk, a jego słone źródła b y ły  często przydzielane klasztorom 
do eksploatacji10).

N a rynku szczecińskim i w  porcie gryfijskim  pojawiały się śledzie za­
równo w  handlu hurtowym  jak i detalicznym. Oplata celna od tego arty­
kułu była niewielka; w  taryfie rugijskiej od małego czy dużego statku 
wynosiła funt soli, w  szczecińskiej —  statki ze śledziami uiszczają tylko 
opłatę portową zwaną „ungelt” , jedynie w taryfie gryfijskiej od śledzi, 
które się wywozi, opłata wynosi 4 denary od wozu a 2 solidy od łasztu. 
Po śledzie w  G ryfii zjawiają się statkami kupcy z Danii, Norwegii, 
Szwecji, Fimbrii i Szlezwiku. Oni tjeż głównie przejmują w  drugiej poło­
wie wieku X III handel śledziami w  swe ręce, odbierając Słowianom jedno 
7 głównych źródeł dochodów.

17) C h ł o p o c k a  Początktt Szczecina”, Rocz. Hist., t. XVII. z. 2.
1S) Tamże s. 312, 324.
1B) S k i b i ń s k i ,  ,,Handel solny we wczesnym średniowieczu poi,”, s. 159 (Ks. 

ku czci Handelsmana 1929).
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Ciekawy jest fakt, że o wysokości icła od statków przybywających do 
G ryfii decyduje ilość załogi; właściciel statku płaci 4 denary, a załoga po 
solidzie od głowy (pro capite)20).

Podobnie gdy obcokrajowcy przybędą w celu sprzedaży ryb, płacą po 
9 denarów od wiosła, sternik (gubernaculus) 4 d en ary21). Natomiast 
w  Szczecinie pobiera się cło w  zależftości od wielkości jednostki przewo­
zowej.

Niemcy zjawiają się głównie na Pomorzu po zbożei, chmiel i inne to­
wary ciężkie (mercimonia gravia) nazwane w taryfie „swarlast” . Częstym 
przedmiotem handlu pomorskiego są konie, znajdujące się zarówno 
w imporcie jak eksporcie. Przywożono je statkami do portu gryfijskiego, 
dokonując tam zamiany na konie miejscowe, cieszące się widocznie u ob­
cych wielkim popytem, płacono przy tym podwójną stawkę celną (8 de­
narów); ale nie zawsze zawierano transakcje na miejscu, często wyłado­
wywano konie w  porcie, aby je popędzić na sprzedaż w  głąb kraju. Za 
bojowe ogiery płacono na Pomorzu wielką cenę, znany jest fakt, że książę 
Świętopełk w  r. 1240 oddał całą wieś ża dwa konie. W  r. 1296 na Pom o­
rzu Wsch. koń kosztował 3 grzyw ny, cło według obu taryf wynosiło 
4 denary, czyli około % %  jego w artości22). Wobec tego, że cło od wołu 
czy krowy wynosi 2 denary, a od kozy czy owcy jeden denar, można by 
z niejakim prawdopodobieństwem sądzić, że cena tychże równa się %  lub 
^  wartości konia.

N a rynek szczeciński trafia też m iód i wosk. Wobec tego że nie brak 
było na Pomorzu barci, gdyż ks. Łęga naliczył we wschodniej jego części 
az 5° osad bartniczych, można sądzić, że są to artykuły przeznaczone na 
w yw o ź22). Eksport chmielu, pszenicy, owsa i jęczmienia świadczy o w y­
soko rozwiniętej gospodarce rolnej i jej sile proldtokcyjnej. Z  artykułów 
Żywnościowych, które ukazują się w  handlu detalicznym i wchłaniane są 
przez targ miejscowy, taryfa szczecińska wymienia: sól, śledzie, świeże 
mięso, szynki, boczki, łój, olej, chleb i piwo.

Wśród tych artykułów handlu nie brak i gotowych w yrobów  kowal­
skich. Są to: „verkes” , widocznie jakieś narzędzia, oraz związane także 
etymologicznie z językiem niemieckim ,jlhakiseren” , według wyjaśnień 
Wydawcy kodeksu pomorskiego, prawdopodobnie części do pługa.

Zaciekawia nas także fakt, że w  sprzedaży zarówno w małych jak więk­
szych ilościach, obok skór końskich, bydlęcych, a nawet wilczych, znaj­
dowały się w  handlu także skórki bobrowe. Był to towar przeznaczony 
na eksport, gdyż w  błotnistych okolicach Pomorza nie brak było licznych 
żeremi bobrów. Uprawiana też była zapewne planowa hodowla tych

T omnes Dani N orm ani. .. dabunt stalle) theloneum. vi<lelicet pro capite
2i\ t US g* dominus navis IV den.

) Iłem hospes veniens na^igio piseibus vendendi ilabit pro remo IX  den. 
2f.u “?ręaculo navńs IV  denarios.

) Ks, Ł ę ira . .Obraz gospodarczy Pomorza Gdańskiego” , s, 80—83 i 92. Po­
znań I 1949.
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zw ierząt23). Skóra bobra równała się prawdopodobnie pod względem 
wartości skórze konia czy wolu, skoro cło było identyczne (2 den.).

Wreszcie jeden z na'jmniej znanych przedmiotów handlu, rzadko spo­
tykany w  dokumentach, to tran wielorybi i tłusżcz foki (salsmere et ha- 
ringsmere), produkt M orza Północnego, najprawdopodobniej przyw o­
żony przez kupców z Norwegii.

T e liczne towary, znajdujące się w handlu pomorskim, sprzedawano 
według pewnych określonych miar i wag. I tak sól, zboże, śledzie i  bliżej 
nieokreślone „mercimonia gravia”  — w  łasztach. Spotyka się ‘też inną 
miarę soli, „sputh” , od którego cło wynosiło 1 den.; jeśli weźmiemy pod 
uwagę, że od łasztu soli płacono cło 24 den., to można by sądzić, że 
sputh =  1124 łasztu, czyli około 42 kg. Podstawą opłaty celnej są też „sar- 
tagines”  soli, prawdopodobnie panwie, w których warzono solankę24). 
Miarą wagową łoju, oleju, wosku, a także i płótna, jest kamień — 32 fun­
tom (funt =  24 łuty) 25).

Miedź sprzedawano na wagę; tutaj jednostką był „scheppunt”  =  około 
300 funtów. Podstawą opłaty celnej przy wyrobach metalowych jest raz 
„tym er” , drugi raz kopa (sexagena). Skóry zwierząt, które sprzedawano 
pojedynczo, albo po 10  czy 100 sztuk, są określone w jednym wypadku 
także miarą „tym er” . Z  tego można wnosić, że „tym er”  jest to pewna 
ściśle określona ilość równająca się najprawdopodobniej kopie.

Miarą (dla sukna jest łokieć, dla wełny zwój; ks. Łęga podaje, że pięć 
łokci sukna można było kupić za %  grzywny, czyli łokieć za 7 io  grzy­
wny =  24 denary 2"). C ło od 100 łokci sukna wynosi 2 denary, co równa 
się 1/u% jego wartości.

Piwo sprzedawano we flaszach (lagena), miód zaś na wagę, i to w więk­
szych ilościach. C ło pobiera się od „talentum mellis” ; wiemy, że „talen- 
tum ”  =  sch iffun t27). Chmiel ładowano zapewne do worków (in choro), 
a popiół do beczek (vase cinerum). Podstawą opłaty celnej od wina jest 
wóz (względnie beczkowóz?).

Z  kolei należałoby się zastanowić nad urządzeniami ówczesnych por­
tów. Zasadniczo omawiane dokumenty tej kwestii nie poruszają, jednakże 
z kilku wzmianek możemy wysnuć pewne wnioski. Dokument Święto­
pełka wspomina, że statki przybywające do Gdańska „mogą otrzymać 
jakąkolwiek bądź pomoc, jeśliby jej potrzebowały” . Prawdopodobnie

23) K s. Ł ę g a .  tapiże. 64 .
24) Ks Ł ę g a ,  tamże. s. 143 ...p a te ln ię  sarlagines określano w Mało Polsce 

jako panwie (większe) i czeryny (mniejsze).
!S) R y b a r s k i ,  .Handel i polityka handlowa Polski w XVI w.’’, podaje: wedle 

konstytucji z r. 1565. kamień równa fiię 32 funty; funt - : 24 luty =  18 skojcy, 
kamień pozn. i wrocł, =- 24 funty, s. 338.

2") Ł ę g a tamże. s. 192.. .
27) H a e s e l b a o h  ii K o s e g a r t d n w przypisach podają (Cod. Pom. I tip i, 

a. 911—13) że w Lubiisch.e Urk. (s 128 r. 1248) .„.de- talento quod vu’galit?r 
scbippunt vocatur dantur duo denarii. i dalej . . .  preterea jde talento mellis duo 
dantur denarlii. Ten sam: schippunt =  schiffunt == 300 funtów
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więc port ten zaopatrzony był w pewne urządzenia dla naprawy statków, 
czy też w  sprzęt żeglarski2S). Parę wiadomości o porcie, w G ryfii mamy 
w dokumencie ks. Wisława z r. 1278. Wspomina się tu o opłacie zwanej 
„windegelt”  (oplata za używanie windy?). Przypuszczalnie więc był w por­
cie gryfijskim żuraw lub pewne urządzenia przeładunkowe.

Poza tym kupcy mogą korzystać na terenie portu z promu, którym  
można w  razie potrzeby, dowozić towar do statku lub go wyładować, 
gdy ten nie mógł przybić /do nadbrzeża.

Poldobną rolę spełniała w porcie szczecińskim łódź, zwana „bordinc” ,/  
służąca, podobnie jak w Gdańsku, do wyładunku towarów ze statku20).

W  omawianych taryfach celnych znajdujemy wzmianki o różnych ty ­
pach statków. Dokument Świętopełka (1220— 7) wymienia .dwa rodzaje 
ówczesnych morskich środków przewozowych; są to statek większy (na- 
vis major) i mniejszy (navis m in or)30). Ten większy statek, jak wynika
2 dokumentu, jest identyczny z kogą, która dzięki swym zaletom nawi­
gacyjnym stała się powszechnie używanym  na Morzu Bałtyckim środkiem 
przewozowym, służyła też nie tylko celom handlowym, ale i wojennym. 
J eJ ojczyzną jest prawdopodobnie Flandria. Przechodząc zaś długą ewo­
lucję, wykształciła się ostatecznie w X III w. W tedy „posiada już dwa po­
ko sty , które stanowią organiczną część burty i zamieniają się w  kasztele. 
■Zamiast steru burtowego wchodzi w użycie ster rufow y, co umożliwiało 
żeglugę przy każdym wietrze” 31).

Kilka typów  statków wymienia taryfa szczecińska. Prawdopodobnie 
największym z nich, bo płacącym najwyższe cło, będzie statek nazwany 
>jnavis lingvata” , co wskazuje, że kadłub jego ma znacznie wydłużone 
kształty. Posiada on wysunięty mocno ido przodu dziób, który służył za­
miast bukszprytu.

Do portu szczecińskiego przybijają poza tym  statki nazwane w taryfie 
ijgewerderbordeth”  i „navis simplex sine borth” . N azwa pierwszego 
z nich, związana etymologicznie z językiem niemieckim, określa cechy 
statku, który posiada wysoki pokład chroniony za pomocą burt, co 
Umożliwiało żeglugę przy dużej fali, a więc morską. Drugi jest znacznie 
prostszej konstrukcji: bezpokłaidowy statek nadający się raczej do żeglugi 
rzecznej.

Wreszcie w  dokumencie ks. Wisława z r. 1278 czytam y jeszcze o jed­
nym typie statku — liburnie (podług Eggerta- liburna jest to wielki sta­
tek duński®2).

) Koga . . .  si in portu nostro fundam tetingerint v t l  jnpediantur auxilk> qua-
29\US .̂U0 v°lu(?rint adiuventur.
3o\ 7,, r s 0 h. „.D anzigs Handels- und Gewerbegescliichto” , s. 269.

, ; J ^ y f a  m g ijsk a  w yjaśn ia żo statek m ały miał 1 2  tasztów pojemności, sitatk.
5M w  P°  ' “ b w ‘ ęcej łasztów.

(przyp ■ ^  °  w a 1 o n k a, Starosłow iańskie grody portowe na B ałtyk u ” , s. 402

3’ ) E  g K e r ti „B altisch o Studien” , X X X ,  a. 18.
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II

Żadne wcześniejsze źródła nie wspominają, jaki był stosunek do prawa 
brzegowego (ius naufragium) mieszkańców wybrzeży pomorskich. D o ­
piero dokumenty Świętopełka gdańskiego, Wisława rugijskiego i Barnima 
szczecińskiego rzucają trochę światła na te sp raw y33).

Ius naufragium jest to według Matysika prawo, „które przysługiwało 
w  zasadzie władcy wybrzeża do osób i rzeczy, wyrzuconych na brzeg 
morski po rozbiciu się statku. Mocą tego prawa rzeczy z rozbitego statku
i sam statek (lub jego resztki) przechodzą na własność uprawnionego, 
a rozbitkowie uważani są za niewolnych” 34). Prawo to wykonywano 
w średniowieczu mniej lub więcej konsekwentnie na wszystkich niemal 
wybrzeżach Europy, a korzyści stąd płynące były nieraz źródłem poważ­
nych dochodów dla ich mieszkańców.

W  X I w. na brzegach zachodnich części Bałtyku musiano korzystać 
z „ius naufragium” , skoro Adam Bremeński skrzętnie zanotował wia­
domość dotyczącą Prusów (z Półwyspu Sambijskiego), że chętnie 
spieszą z pomocą rozbitkom i tym , którzy są napastowani przez piratów. 
Należy przypuszczać jednak, że książęta pomorscy w pełni ciągnęli ko­
rzyści z prawa brzegowego, skoro Świętopełk w dokumencie swym dla 
Lubeczan (1220 — y), określając opłaty od rozbitków, wspomina, że wnosi 
niesłychane dotąd wolności ( . . .  de libertate hactenus inaudita) radykalnie 
zmieniając praktykę swych przodków, którzy statek z towarem w yrzu­
cony na brzeg przez burzę zabierali jako swoją zdobycz. Koga, czytamy, 
płaci w  razie rozbicia przy granicach państwa Świętopełka 10  grzywien, 
mały statek 5 grzywien. Takie postawienie sprawy musiało przynieść 
Świętopełkowi znaczne korzyści, skoro w następnych latach rozszerzył 
zwolnienia od prawa brzegowego na wszystkich chrześcijan. W  r.1240
i 1253 zapewnia kupców lubeckich, że gdyby ich okręty uległy rozbiciu 
czy uszkodzeniu przy wybrzeżach jego księstwa, mogą bez żadnych opłat 
z uratowanym towarem odpłynąć a zapłacić muszą tylko za otrzymaną 
pomoc.

Podobny dokumentowi Świętopełka jest przywilej W isława (1224), 
w  którym  obok innych ważnych wiadomości mamy także dotyczącą „ius 
naufragium” . T aryfa ta jest bardziej rozwinięta od poprzedniej. Książę 
pozwala tutaj rozbitkom lubeckim zatrzymać swe rzeczy, jeśli je potrafią 
sami uratować, gdyby jednak potrzebowali pomocy, to muszą odstąpić 
1/s towaru ratującym. Poza tym : „jeśliby jakiś okręt wspomnianych miesz­
czan rozbił się przy naszych brzegach i nikt na nim żyw y nie pozostał, 
chcemy, aby połowa towarów nam przypadła, a pozostała słusznie doma­
gającym się i krewnym ”  (zmarłego kupca).

M) Cod. Dipl. Pom., s. 608. n r 281 a. 357, nr 150 s. 733, n r 348, s. 741. n r 356.
34) St. Ma t ys i i t e ,  ,,Prawo nadbrzeżne (ius naufragii)” . Rocz. Tow. w  Tor. 

R. 54, z. 1, 7. '
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Podobnie Barnim szczeciński zawiadamia kupców lubeckich osobnym 
listem (1246) o nienaruszalności w  jego księstwie wyrzuconego na brzeg 
towaru w razie rozbicia statku35).

Rozumiał doskonałe, jakie znaczenie dla rozwoju gospodarczego Po,- 
morza, jak i idła całego państwa, ma nawiązanie kontaktu z zachodem 
"Wł. Łokietek, gdy w  r. 1298 zwolnił Lubeczan od wykonywania prawa 
brzegowego, przyrzekając im prócz innych wolności zwrot mienia w razie 
katastrofy statku36).

Te postanowienia ks. pomorskich i Łokietka w  stosunku do rozbitków, 
wypływające zarówno z humanitarnego ustosunkowania się do praw czło­
wieka jak i ze zrozumienia potrzeb handlowych, nabierają szczególnego 
znaczenia, gdy je porównamy z postępowaniem Zakonu Krzyżackiego, 
który jeszcze w  X V  w. grabił mienie rozbitych przy jego brzegach stat- 
ków^ kupieckich. Kazimierz Jag. przy inkorporacji ziem Zakonu K rz y ­
żackiego znosi wykonywanie prawa o rozbitkach morskich na wybrzeżu 
polskim jako „okrutne i niesprawiedliwe” . 

t Obok przepisów z zakresu opłat celnych, portowych i „ius naufra- 
gium”  książęta pomorscy ustalają jeszcze stosunek prawny między kup­
cami a właścicielami statków trudniącymi się przewozem towarów. W  ta­
ryfie rugijskiej czytamy, że przewoźnicy (devectores), między którym i 
wymienia się także Słowian, muszą wykazać się przed kupcami (lubec- 
kimi), że dostarczyli towar do miejsca przeznaczenia, inaczej nie otrzy­
mają zapłaty, z wyjątkiem  jednak „naufragium ” , lub wypadku, gdy dla 
ratowania życia i statku w czasie burzy trzeba było towar zapewne w y ­
rzucić za burtę.

Poza tym, jeśliby ktoś z kupców lubeckich umarł w  granicach państwa 
księcia Wisława, to wiozący jego towar obowiązani są wydać go najbliż­
szym krewnym zmarłego. Spotykam y się tutaj więc z rzadkim jeszcze 
W tym czasie wypadkiem uwzględnienia praw spadkobierców. Podobnie 
w taryfie z r. 1278 reguluje się stosunek kupca do przewożącego jego 
towary do Anglii czy Flandrii kapitana statk u 37). Za przewóz otrzyma 
°n  „zwykłe wynagrodzenie” , w  angielskich denarach. O wysokości za­
płaty taryfa nie wspomina, jedynie, że ma być uregulowana w  ciągu 
*4 dni od czasu przybycia do portu.

. żegluga ówczesna odbywała się wzdłuż brzegów, nawet w  czasie burzy 
nie wyp}yWan0 na pełne morze, stąd tyle katastrof. Wobec tego, że że­
glarzom nie wolno było n?. statkach rozpalać ognia, więc dla przygoto­
wania pożywienia udawali się często na ląd. W  takim też tylko wypadku 
Zwalnia^ ich książę W isław rugijski od opłaty cła; w swym dokumencie 
^yraznie wspomina, że z wyjątkiem sternika (gubernatore) i „ciboria 
aciente” , ktokolwiek opuści statek, zapłaci osiem monet, „zatem często

“ ) Cod. Pom. dipl. nr 356.
37 Kodeks dypl. Wie'kop.. t. II, nr 753. s. 158.

) "ommerschea Urkundenbuch II. a. 367. n r 1091.
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wymienieni obywatele (Lubeczanie) nie dadzą cla, jeśli zbliżając się do 
naszych stron przygotowują pożywienie” 3S).

Należałoby więc stwierdzić, że powyższe prżepisy prawne m ogły pow­
stać tylko tam, gdzie mieszka naróid morski, utrzym ujący rozległe sto­
sunki handlow-e, którego żywiołem jest m orze,,tam gdzie przez całe wieki 
zajmowano się rzemiosłem morskim, albowiem tak humanitarne ujęcie 
stosunku do kupca nie mogło powstać „ad hoc” ,' ale składały się na nie 
doświadczenia licznych poprzednich pokoleń.

Spotykam y się tutaj z ważnym momentem, gdy prawo ustne, zwycza­
jowe zamienia się na pisane. Dzieje się to już w pierwszej połowie X III w. 
(taryfa rugijska), ale dopiero taryfa gryfijska mówi wyraźnie, że „cła 
będą dawane podług starego zwyczaju” . Podobnie i w dokumencie z r. 
1278 wspomina się, że wymienione „praw a”  były już ustanowione przy 
założeniu miasta (Strzałowa), więc w  jekłnym i w  drugim wypadku miały 
zastosowanie w  okresie dużo wcześniejszym.

Stąd też sądzić można, że Słowianie nie tylko położyli materialne pod­
waliny pod świetny późniejszy rozwój H anzy niemieckiej, ale i począt­
ków  prawa łubeckiego, którym  się Hanza rządziła, należy szukać także 
w  zwyczajach słowiańskich.

N ie koniec na tym;, omawiane wyżej dokumenty świadczą jeszcze o du­
żej aktywności Słowian na Bałtyku w pierwszej połowie X III w. Później, 
chociaż ich wypierają Niem cy, biorący wielki handel bałtycki w swe ręce, 
to jednak Słowianie nadal prowadzą handel, chociaż już na mniejszą 
skalę, uprawiając tzw. „pokątną żeglugę” 30). Trudno więc mówić, że rola 
handlowa Słowian w  basenie M orza Bałtyckiego kończy się razem 
z w. X II, okres równowagi będzie trwał w  basenie Bałtyku jeszcze przez 
pierwsze ćwierćwiecze X III  wieku.
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