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darczej, ale takze i spotecznej, przez monarchie tego czasu. Z tym zastrzezeniem
konczymy lekture ksigzki niewatpliwie wybitnej, gdzie rzeczywistos¢ historyczna
rozpatrzono w kategoriach konkretu, ale bez leku przed hipotezg o szerszym od-
dechu, czy przed nawigzaniami poréwnawczymi.

Aleksander Gieysztor

Bogdan Wachowiak; Port sredniowiecznego Szczecina, Tow.
Przyjaci6l Nauki i Sztuki w Gdansku, Wydawnictwo Zakladu Narodo-
wego im. Ossolinskich, Gdansk 1955, s. 83, nlb. 3, tabl. 10.

Autor, dla ktorego tematyka szczecinska nie jest nowoscia, dat nam bardzo war-
toSciowa prace, aczkolwiek nie pozbawiong pewnych brakéw natury ogolniejszej.
Zasluga autora polega przede wszystkim ma umiejetnym wydobyciu obfitych wia-
domosci o porcie ze zrodel prawie wylgcznie drukowanych, a wiec zdawaloby sie
w peini juz wykorzystanych, na interesujgcym i trafnym zuzytkowaniu tych wiado-
mosci przy zastosowaniu przejrzystego uktadu pracy. Sltusznie autor siegngt do pla-
néw i widokdéw miasta jako do wazinego zrodla, rownorzednego z drukowanymi.

Rozdzial pierwszy, po$Swiecony polozeniu portu w poszczegdlnych okresach, opie-
ra sie na znanych z dawniejszych prac pogladach samego autora oraz S. Bo b in-
skiego i S. Zajchowskie j ale droga ich konfrontacji w sposéb prze-
konywajacy zostaly wykazane kolejne (az do r. 1283) translokacje terenu portowego.
W sprawie przeniesienia portu z ujsScia parowu podzamkowego na prosty lewy
brzeg rzeki mozna zauwazyé, ze bylo ono spowodowane nie tylko wzgledami go-
spodarczymi, spolecznymi, ustrojowymi oraz zwiekszajgcym sie zanurzeniem stat-
kéw w XIIT w. (s. 14), ale méwniez wyprzedzajacym wzrost tonazu szybkim zamula-
niem {(to staty klopot w dziejach Szczecina) lezacego na mboczu od nurtu rzeki jej
zakola stanowigcego port, co uczynilo go rychlo niewystarczajacym nawet dla du-
zvch korabi, diugich na 13 m i szerokich na 3,30 m, jakich uzywali Slowianie na
Battykw. Ponadto flotylla ta musiata stopniowo wzrastaé ilosciowo, skoro juz w po-
czatku XIT w. szczecinanie odnie§li zwyciestwo nad 6wczesna potega morskg Rugia,
a nawet po ciosach zadanych przez Danie, flota pomorska, w ktérej Szczecin niewat-
pliwie byt najliczniej reprezentowany, liczyla w 1184 r. 500 statkéw. Dla rozrasta-
jacej sie floty stary port musial rychlo okazaé sie zbyt szczuply.

Dalsza cze$é¢ pracy porusza tematyke nieobca miemieckim historykom Szczecina
z W. Wehrmanem na czele, ale opracowuje ja bez poréwnania szerzej.
Rozpoczyna ja rozdziat traktujacy o urzadzeniach technicznych portu. Autor stusz-
nie spostrzegajac, ze wobec braku bezposrednich danych trudno powiedzie¢, jak
wygladaty owe urzadzenia niewatpliwie istniejace w Szczecinie jeszcze przed XIII w.
(s. 17), nie korzysta jednak ze sposobnosci, by opierajac si¢ na relacji Ibrahima Ibn
Jakuba, wskazaé czytelnikowi jak urzadzenia owe mogly ewentualnie wygladaé.
Fakt ze Wologoszcz czy Wolin, @ wiec jeden z bliskich sasiadéw ma ,przystan, do
ktérej uzywajg przepolowionych pni“, zapewne pomost do cumowania lodzi zbu-
dowany z tarcic, pozwala snué¢ w drodze analogii przypuszczenie, Zze podobnie bylo
i ‘w Szczecinie. Pierwsze wyrazne, niestety zupeinie ogdlnikowe, stwierdzemie istnie-
nia w Szczecinie portu, jako przystani dla statkéw, mamy z lat dwudziestych
XII w. z doby chrystianizacji miasta przez Ottona Bamberskiego!. Dla okresu

! Herbordi Vita Ottonis episcopi Babenbergensis lib.3, MGH SS t. XII, s. 814,—
rombonem circa portus et naves se ostentantem, piscatorum manus ad litus eiecit.
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poZniejszego, poczynajac od XIV w., autor ustala w pierwszym rzedzie rozciaglo§é
wlasciwego portu w granicach wytyczonych przez mosty Dilugi i Drewniany, po-
stugujac sie tu dawnymi planami Szczecina. Dtugi Most, stanowiacy poludniowy kra-
niec wiaSciwego portu, byt wraz z plytkoScia Odry gwarancja respektowania praw
miasta do przeladunku towardow miedzy statkami necznymf i morskimi. Od strony
Zalewu port wytyczat Most Drewniany, zaopatrzony w przepust dla statkéw mor-
skich, ale uzupelniony kloda plywajaca u jego filaréw i do nich zapewne laficu-
chami przymocowana. Nie wydaje sie jednak szcze§liwz nomenklatura Most Drew-
niany (s. 24), bedgca raczej ttumaczeniem z Holzbriicke niz z Baumbriicke. Przeciez
ta nazwa wywodzila sie nie od materiatu, z ktérego most byl zbudowany, bo réw-
niez i inne mosty w poblizu wraz z Dlugim byly z drzewa, lecz wladnie od owej
klody oznaczonej w zrédiach jako arbor, Bom lub Baum, wobec czego wlasciwie
ttumaczyé malezatoby poprawnie Most Klodowy lub ze wzgledu na role klody -—
Zaporowy. Podobnie pons fartorum (s. 24 i 26) to chyba Pomost Kielbasnikéw, nie
za$ Rzeznikéw (woéwczas byiby to raczej pons laniorum), a pons meddewekenes, Mitt-
wochbriicke moze nalezaloby tlumaczyé jako Pomost Srodowy a nie Sredzki
(s. 26). Niezbyt przekonywajgce wydaje si¢ przypuszczenie, ze wyladunek towarow
ze statkéw morskich na wybrzeze Lasztowni odbywal sie wyljcznie za posrednic-
itwem tlodzi (s. 29). Autor opiera sie na polaczeniu trzech okolicznosci: braku wia-
domosci o pomostach czy nabrzezu, odpowiadajacych lewobrzeznym, plytkosci unie-
mozliwiajagcej bezposrednie przybijanie wiekszych jednostek do brzegu i braku na
wszystkich (précz jednego) planach miasta rysunku wiekszego statku w {ym miej-
scu. Idgc za tokiem mys$li autora nalezaloby przyja¢, iz Odra od strony Easztowni
byla tak piytka, iz budowanie pomostow bylo bezcelowe, mimo ze brzeg ten sta-
nowil ogromnie wazng cze$¢ porbtu, mieszczac wiekszo§¢ spichrzéw (s. 37) i war-
sztaty okretowe (s. 40). Takie przypuszczenie nie znajduje jednak wuzasadnienia,
trzeba wigc sadzi¢, Ze pomostéw w tak waznym miejscu nie bylo wilasnie dlatego,
iz je$li nie duze statki — te istotnie wyladowywamo zapewne za posrednictwem to-
dzi — to w kazdym razie §rednie mogly przybijaé bezposrednio do wybrzeza. Wbrew
twierdzeniu autora nie tylko plan Kotego z 1625 r. ukazuje nam statek 3-masztowy
u brzegu Lasztowni, ale rowniez plan Meriana z 1650 r., a nawet plan Brauna i He-
genberga nr II z 1500 r, jesli w tym ostatnim wypadku niedokladnos¢ reprodukcji
nie powoduje zlania sie dwoéch 1-masztowcéw w jeden 2-masziowiec. Prawda ze
wszystkie plany wykazujg daleko wieksza liczbe statkéw przy lewym brzegu niz
przy prawym, ale to jest zrogumiate, je$li sie wezmie pod uwage, iz rysownicy pod-
kreslali w ten sposéb, ze lewy brzeg mimo bez poréwnania mniejszej pojemnosci
(przestrzen miedzy rzekg @ murami wynosita zaledwie okolo 20 m, a w miescie
mniej bylo miejsca na spichrze niz w slabiej zaludnionej ¥f.asztowni) byl sercem
portu ze wzgledu na zbudowane tam miasto. Duzo danych wydobywa autor ze zré-
del o rodzajach, ilo§ci i rozlozeniu na obu brzegach zabudowan magazynowych
(s. 33—38). Interesujgce wyliczenia wielko$ci i pojemnosci okretow budowanych
w warsztatach mieszczacych sie nma terenie Fasztowni koricza omawiany rozdzial.
Nalezaloby tu dorzuci¢, ze jako§é produkecji okretowej w Szczecinie musiata byé
wysoka, skoro popyt spoza miasta przerastal jej wydajnosé (brak budulca). Mozna
tak sadzi¢ na podstawie znanych autorowi przepiséw rady miejskiej z 1558 r. (s. 41),
wydanych niewatpliwie pod wplywem ‘obawy, by przy wyczerpywaniu sie zapa-
sow drzewa flota szczecinska nie zostala przez obcych nabyweéw pozbawiona do-
pltywu nowych, w mie$cie zbudowanych jednostek. Umiejgtnosci budowniczych
okretowych w Szczecinie znajdujg potwierdzenie takie w fakcie, ze w 1532 r. je-
den z nich, Wolfgang, wraz z dwoma czeladnikami zostat zaangazowany przez mie-



szczanina poznanskiego, Piotra Giska, do budowy szkut rzecznych dla splawu zboza
do Saksonii®. Jesli chodzi o typy statkéw pojawiajacych sie w porcie, to w XIV—
XV w. spotykamy obok uprzednio znanych (ws$réd nich szkuty o pojemnosci 7—9
Yasztow stuzyly tak do zeglugi rzeczmej jak i morskiej? o krotkim zasiegu réwmiez
krajery ¢4, jednomasztowce zblizone do kogi, lecz o znacznej rozpietosci tonazu (15—
50 lasztow).

Praca poswiecona portowi nie moze pomija¢ milczeniem zagadnienia liczebnos$ci
jego floty, sadze wiec iz nalezalo poinformowaé czytelnika, ze mie da sie¢ ono nawet
w przyblizeniu obliczyé z dwoch powodow: znaczna jej cze$¢ krazyka wytacznie
w obrebie Battyku, wypadajac tym samym z ewidencji podstawowego Zrédia, aktual-
nego zreszta dopiero od XVI w., ksigg cfa sundzkiego, te za§ okrety, kbtore prze-
kraczaly Sund, czynily to czesto kilkakrotnie w ciggu roku, co wobec braku w dru-
kowanych tabelach istniejacych w oryginalnym 2Zrédle nazw okretéw lub nazwisk
kapitanow, nie pozwala ustali¢ faktycznej ich liczby.

Rozdzial trzeci omawia szeroko organizacje zycia handlowego i przepisy por-
towe miasta. Do wywodow autora o prawie skladu na zboie (s. 46—52) mozna by
dorzucié, ze jak wynika z ksigzecych zakazéw zakupu zboza poza Szczecinem z lat
1253 i 1272 (s. 46—7), mamy juz woOwczas do czynienia z wynikajacym z monopolu
sui generis prawem skiladu na zboze, ktore akt z 1283 r. jedynie rozszerzal na wszyst-
kie inne towary oraz na import. W swych rozwazaniach o egzekwowaniu w akcie
Zz 1467 r. bezwglednego prawa skladu w stosunku do towaréw splywajacych Odra,
a wzglednego w stosunku do towar6éw przybywajacych od strony Zalewu (s. 54—58),
autor zdaje sie nie spostrzegaé okolicznosci, ze Szczecin dazyl — zresztg z réznych
przyczyn bez powodzenia — do odegrania w stosunku do ziem potozonych nad
Odrg i jej doptywami takiej roli, jaka u ujScia Wisty spelniat Gdansk, to znaczy
monopolistycznego posrednika w sprzedazy produktéw rolnych i leSnych. Daznosé
ta wzmagala sie od XV w,, tj. od chwili gdy mozliwoSci eksportowe tych ziem za-
czely wzrastaé. Szczecin wiec zaostrza egzekwowanie swego prawa skladu dla to-
waréw przybywajacych z glebi ladu, liczac sie takze w pewnym stopniu z techniczng
. mozliwoécig unikania przeladunku i wyplywania wigkszymi jednostkami rzecznymi
na morze, oczywiscie jednak tylko dla zeglugi przybrzeznej i o niedalekim zasiggu.
Przy przywozie z morza natomiast wzgledne prawo skiadu wystarczato, skoro nie-
zaleznie od Dlugiego Mostu sama plytko$é Odry stwarzala konieczno$é przetadunku
ze statkéw morskich na rzeczne, co zawsze dawalo szczecinianom szanse przejecia
towaru. Précz tego podstawowy artykul importu, Sledzie i ryby, ptynat giéwnie
-okretami szczecifiskimi z wlasnych lowisk baltyckich, z obeych zas dostawcéw te-
go towaru, jak wiemy, co najmniej Dunczycy i tak byli uprzywilejowant (s. 59).
Natomiast co do innych towaréw spoza Baltyku, Szczecin przeciwnie niz ogél miast
hanzeatyckich, nie po$redniczac zasadmiczo_miedzy zachoderh a wschodem, byt w prze-
wazajacej mierze zdany na kupcow i floty obce, musial wiec, jak stusznie autor
zauwaza, dbaé¢ o ich przyciaganie korzystnymi warunkami zbytu. Podobnie miasto
abaJac o utrzymanie swego monopolu zbozowego na wybrzezu Zalewu od Wkry
poczy'naja)c (s. 47) nie moglo by¢ zbyt rygorystyczne w stosunku do kupcéw z tych te-
renéw, ktérzy zmuszeni do takiej anomalii, jak plymiecie ze zboZzem w glab ladu
zamiast na morze. rownoczeénie dostarczali szczecinianom innych towaréw, juz do-
browolnie. Powyzsze uwagi maja jedynie uzupemi¢ argumenty autora.

®*E. Schmidt Zur Geschichte des Wartheverkehrs, ,Historische Monats-
blédtter fiir die Provinz Posen“ t. I, 1900, s. 86-87.

3 Das dlteste Stettiner Stadtbuch, nr 1147, zastaw szkut do Roztoku 1325—1447 r.

¢ Hanserecesse t. II, 7, nr 488, mieszczanin szczecinski wtascicielem krajera.
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Rozdzial czwarty zajmuje sie zagadnieniem administracji portu szczecinskiego, to
znaczy tym, kto przepisy portowe wydawal i przy pomocy jakiego aparatu admini—
stracyjnego je realizowal.

W zakonczeniu pracy autor prébuje daé¢ ogélng charakterystyke stosunkéw, w kto-
rych odbywatl sie rozwoj portu, a nastepnie zahamowanie tego rozwoju. Dostrzegajac
momenty gospodarcze i spoleczne, zupelnie pomija zagadnienia polityczne. W tym
miejscu trzeba podkreslié pewne braki dotyczace catosci pracy. Ot6z otrzymujemy
dokladny obraz portu szczecinskiego, ale bez perspektywy, zawieszony w pro6zni,
w oderwaniu od ferenu, ktéry jego ustug potrzebowal. Nie chodzi tu bynajmniej
¢ to, by autor swa prace szeroko rozbudowywat, skoro we wstepie wyraznie okreslit
zakres interesujacych go zagadnien (s. 5), ale niezbedne bylo kréotkie podmalowanie
tla, ktore pozwoliloby w sposob pelniejszy zrozumie¢ opracowame problemy. Fakt ze
Szczecin nie pozostal osada rybackg jakich wiele, ani nawet portem miary np. Kolo-
brzegu, lecz stal sie takim, jakim go widzimy w omawianej pracy, wynikal z dwu
okolicznosci: z polozenia u ujscia do morza poteznego systemu rzecznego, stanowiacege
naturalng i najtansza droge handlows dla ogromnego (118 611 km?2) i o wielkich mos-
liwoséciach eksportowych i importowych obszaru objetego tym dorzeczem oraz z dru-
giego waznego momentu — korzystnej konfiguracji odpowiedniego odcinka wybrzeza
(pomijamy tu inne wzgledy jak np. warunki atmosferyczne). Teraz dopiero rodzi sie
pytanie, czy przedstawiony w pracy obraz portu jest tym optimum, ktore port mogt
w tych warunkach osiggnaé, czy tez nie. I tu natrafiamy na drugi gtéwny brak
pracy — niewyzyskanie w tym celu (oczywiscie znowu bez drobiazgowego zapusz-
czania si¢ w szczegély) poréwnania z jedynym portem poludniowego Battyku, ktéry
miatl podobnie korzystne warunki rozwoju — Gdanskiem., Wiele iutaj dorzucag cie-
kawego materiatu takie dane, jak pozyeja polityczna i handlowa Gdanska i Szcze-
cina w Hanzie, a dla pozniejszego okresu poréwmanie ruchu okretéw i eksportu
zboz, gléwnego w obu portach fowaru wywozowego. Gdansk odgrywal w zwigzku
hanzeatyckim powazng role. Szczecin podrzedng, mniejsza niz Stralsund, a ledwo
wiekszg od Greifswaldu. W latach 1557—1657, a wiec pokrywajgcych sie mniej
wiecej z koncowym okresem objetym pracg Wachowiaka, przeptynelo przez Sund
z Baltyku 5 675 okretéw podajacych Szczecin jako port wyjscia i 80132 z Gdan-
ska 5 T3 samg drogg ze Szczecina przepltynelo w latach np. 1590—1597 zyta 14 906
lasztéw i pszenicy 8 168,5 laszta, a z Gdanska 239762 i 16 835 lasztow ®. Nie sg to
bynajmniej jakies lata szczegélnie dla Szczecina niepomys$lne. Nawet przyjmujace
mozliwosé, ze Szczecin procentowo byl bardziej zaangazowany w obrotach baltyc-
kich niz Gdansk, trzeba stwierdzié iz tak wygladajgey i tak wurzadzony
port, jakim go poznajemy z recenzowanej pracy, mimo teoretycznie zblizonych moz-
liwo$ci jest w poréwnaniu z Gdanskiem matym portem, a i innym poludniowo-
baityckim ustepuje pierwszenstwa. Przyczyny tego stanu rzeczy omawiano juz
w literaturze historycznej. Przede wszystkim nalezy tu wymieni¢é niezwykle s-k.om-r
plikowane stosunki polityczne na zapleczu portu szczeciniskiego, odciecie Szezecina
od Slaska i Wielkopolski przez Brandenburgie, rywalizacje Frankfurtu nad Odrsg
(prawo skladu rozciggajace sie nawet na towary ptyngce Warta) popieranego przez
Brandenburgie. Nieuwzglednienie stosunkéw politycznych odbija sie ujemnie na
niektérych wywodach autora. Swiadczy o tym np. koncowy ustep pracy, stwierdza-
jacy ze po r. 1571 az do XVIII w. brak jest jakichkolwiek inowacji technicznych

5 Tabeller over Skibsfart og Veretransport gennen. Oresund 1497—1660, wyd.
N. Ellinger B a n g, cz. 1 (Skibsfart). Kebenhavn 1906, pod odpowiednimi datami
rocznymi.

¢ Tamze, cz. 2 (Veretransport). Pod odvowiednimi datami rocznymi.
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€s. 79). Autor widzi przyczyne tego w poglebianiu sie kryzysu gospodarczego,
a przemilcza fakt, iz poglebianie to mialo doskonaty klimat w okupacji Pomorza
i Szczecina przez Szwecje od czwartego dziesigtka lat XVII w., okupacji wyobco-
wujacej do reszty pod wzgledem politycznym ten port z jego maturalnego zasiegu
pracy i Iagczacej go z panstwem o minimalnym zainteresowaniu jego potrzebami
gospodarczymi. Przestanki do poprawy sytuacji pojawily sie, gdy port wraz ze
Slaskiem i calym biegiem Odry, a poZniej i Warty, znalazl sie w ramach jednego
panstwa — Prus — co wlasnie mialo miejsce w XVIII w.

W wykazie zrodel brak dwéch wydawnictw, ktore do interesujacych autora za-
gadnien mogtyby dorzuci¢ pewne szczegély. Sa to ,,Hanserecesse* i ,,Hansisches
Urkundenbuch*.

Zawarte bﬁtaj uwagi krytyczne nie zmieniajg w niczym faktu, ze praca jest na-
prawde duzym krokiem naprzéd w znajomoéci dziejéw portu szczecinskiego i wysta-
wia jak najlepsze §wiadectwo metodzie naukowej autora.

Pod adresem wydawnictwa nalezy wyrazi¢ zal, ze reprodukcje planéw miasta,
stanowiagce tak istotny argument w wywodach autora, nie sg na tym poziomie tech-
nicznym co u Wehrmanna czy Fredricha.

Roman Zelewski

Nikolaus von Kues und der Deutsche Orden. Der Briefwechsel des
Kardinals Nikolaus von Kues mit dem Hochmeister des Deutschen
Ordens. Cusanus-Texte-IV. Briefwechsel des Nikolaus von Kues, wyd.
Erich M a s ¢ h k e, Heidelberg 1956, s. 71.

Zagadnienie stosunku Mikolaja z Kuzy, jednej z czotowych osobistosci kosciel-
nych i politycznych europejskich polowy XV stulecia, do Zakonu Krzyzackiego
stanowilo juz od dawna przedmiot zainteresowania E. Maschkego W r 1929
poswiecit mu osobng rozpraweg (,Nikolaus von Kusa und der Deutsche Orden*,
,.Zeitschrift fiir Kirchengeschichte* t. XLIX), oparta gléwnie o archiwalia krole-
wieckie. Publikacja niniejsza, stanowiaca cze§¢ skladowa wiekszej edycji pism
i korespondencji Mikotaja z Kuzy, wydawanej przez Akademie Nauk w Heidel-
‘bergu pod kierownictwem prof. HH GadameraiJ K och a zawiera
przedruk na ogol nie publikowanych dotad 16 listdw kardynata oraz w. mistrza
Ludwika von Erlichshausen z lat 1450—1464. 13 sposréd nich pochodzi z archiwum
zakonnego, znajdujacego sie obecnie w Getyndze. Tylko dwa przekazy zostaly za-
.czerpniete z archiwum watykanskiego lub ze zbioréw Hospitalsbibliothek Cues;
jeden przekaz stanowi przedruk z wydawnictwa L. Wa d d i n g a ,Annales
Minorum“. Druga cze$¢ publikacji stanowi obszerny, liczacy 35 stron komentarz
(Erliuterungen) przynoszacy zaréwno interesujaca interpretacje opublikowanych
materialéw, jak réwniez ich powazne uzupehienia. Calo§é stanowi wiec faktycznie
rozszerzona rozprawe, nadwietlajaca gruntownie poruszony problem w stopniu
znacznie dokladniejszym, niz w pierwotnym opracowaniu autora.

Metode powyzsza uznaé nalezy za catkowicie uzasadniona, gdyz istotnie opubli-
kowana korespondencja nie daje peilnego obrazu stosunkéw Mikotaja z Kuzy z Za-
konem Krzyzackim. Niezbedne uzupelnienie stanowig zwlaszcza relacje prokura-
toréw krzyzackich w Rzymie, szczegblnie Jodoka Hohensteina oraz mistrzéw mnie-
mieckich, przesylane stale w. mistrzowi, @ podajace cenne informacje z osobistych
rozméw z kardynatem. Jednoczeinie naswietlaja one geneze szeregu opublikowa-
nych przekazéw, umozliwiajgc ich peliejsza analize.



