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luib w przeważnej części inicjatywa tona, wynikająca z innych przesłanek? Prze
cież niejedno z opactw cyisiterslkich (powstawało w  Polsce i gdzie -indziej —  „na 
raty” . M-iędizy aglos'zenieim, oceną m ożliwości fundacji przez komisarzy kapitul
nych, uzyskaniem całości 'Uposażenia fundacyjnego i przybyciem konwentu m i
ja ły  iprzecież niekiedy lata i  w  innych opactwach polskich i  obcych. Interesu
jący wywód o związkach gospodarczych i  politycznych biskupa włocławskiego 
z Pomorzem, o  otoczeniu i  o roili politycznej biskupa Michała, o jego działaniach 
wobec książąt pomorskicih i  cystersów mą tle m isji pruskiej, wszystko to w  m a
łym stoiprailu upoważnia do hipotezy, że toiskiuip włocławski w ycofał się z imprezy 
szpetałskiej m iędzy rokiem 1232 a 1235. To, że ponowne izgłoszenie oipiewa na 
im ię Boguszy, nie jest bynajmniej argumentem decydującym; ostatecznie prze
cież trzonem nowego cipaatwa pozostał Szpetal.

Studium Szacherskiej wpisało się w  kierowany przez  iprof. T. M a n t e u f f l a  
cykl badań mad (rolą społeczno-polityczną i gospodarczą nowych zafeomów w pod- 
s-kim roizdirolbnieraliu feudalnym. Do klasycznego waoru monografii uposażenia 
opactw -cysteirslkiiicih cyikl tein. wnosi mijenraio icermyoh zamiiiain; omawiana tu praca 
.godnie reprezentuje ten kierunek.

Aleksander Gieysztor

Kanl-Eriedrlicih O l e  с ihn o w i t  z, Der Schiffbau der Hansischen 
Spätzeit. Eine Untersuchung zur Sozial- und Wirtschaftsgeschichte der 
Hanse, Abhandlungen aur H andels- lUinid Soziiadgeschüichte herauisgegebein 
'ilm Auftrag dies Hansischen Gesdhiidhtsvere'ins t. III, W eimar 1960, 
s. X IX , 210.

Praiea O l  e c  ton o w i t a  -a omawiaijąc okrętoiwniotwo toanzeatyckie w  X V I
i  X V II w. stanowi chronologiczne uzupełnienie cennych toadań H e i o s i u s a 1. 
A utor w  siedmiu rozdziałach om ów ił typy statków pływ ających po Bałtyku od 
X V  w . i  ich naljwiażniejsze cechy konstrukcyjne, politykę 'budowlaną miast han- 
zeatyckitóh, wieillkość flot ii wielkość .produkcja okrętowej, przedsiębiorstwa stocz
niowe i okrętowe, sytuację pracowników stoczmiiowyoh, lich organizacje (głównie 
cechy cieśli okrętowych) i waruinlki pracy; przy Okaajli tetgo ostatniego rozdziału  
zostały omówione także nazwy statków. Książkę 'uzupełniają 44 aneksy, na które 
składiaiją się wykazy części okrętowych poszczególnych przedsiębiorców, .zesta
wienie zbudowanych startków przez poszczególne warsztaty w  Lulbece, spisy pro
duktów ipotrzebmydh do pracy stoczni, iprzywiileije itp. Jak <z tego widać, książka  
stanowi ważną pozycję luziuipełniającą nasze wiadomości o rzemiośle hamzeatycikim 
w  schyłkowym  okresie działania ‘związku. Zagadnienia związane z techniką bu
dowy, form am i statków, statystytka fliot hanzeatyckich, ipoffliltyka okrętowa m iesz
czaństwa —  'jest pobieżniej potraktowana i oparta głównie na znanych mate
riałach, głównie V  o g 1 a, B ś a s c h a  czy H a g e d o  r  n  a. Niewątpliwą zasługą 
autora jest tu. 'uwzględnienie także w ipewnej mderze XV II-w iecznej teorii ’bu
dowy statków, dotyczącej tak konstrukcji, jak i  ■ ekonomii budowy. Przede 
wszystkim w  grę wahioidiai itu głównlie daiełoi van' Ytoa2. Rozważania idioitycząice 
form  i  metod rzemiosła okrętowego wnoszą natomiast wiele archiwalnego i no
wego materiału. Autoir drobiazgowo —  sizkoda tylko, że nie w  formie tabel —

1 P. H e i n s i u s ,  Das Schiff der Hansischer Frühzeit, W eimar 1956.
2 Comeliuis v a n  Y k , De Neederlandsche Scheepsbou-K onst Open Gestelt, 

D elft 1697.
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wybrał ze źródeł wzmianki o płacach rzemieślników, lich czasie pracy (i to na 
szeirokkn tle porównawczym ipłn.euiKpejskim), przedstawił układ sił społecznych 
w  budownictwie dkrętowym, szczególną wagę zwracając na rolę i  znaczenie 
konstruktorów (Schiffbaumeisters), wybitnych specjalistów budujących miieiprzer- 
wamie iprzez parę dziesiątków liait łat po 2— 3 statki rocznie. Jaik -zdaje siię wynikać 
z materiałów zebranych przez atuitoira w XiVII wieku, rozwinęły siię jiuż dość 
skomplikowane form y kooperacji opartej na zaczątkach podziału piracy między 
specjalistami poszczególnych branży budowlanych. Najważniejszą rcilę odgrywali 
tu cieśle okrętowi, których zadaniem była konstrukcja szkieletu statku. Pro
blemem .pierwszorzędnej wagi tak dla m iast nadmorskich, jiak i  zaplecza było  
■zdobycie surowca, -czym zajm owali się specjalni fachowcy. Na ogół znane, rzeczy 
,o spółkach przedsiębiorców, udziałach okrętowych, przystosowaniu statków do 
różnych celów, zakaiaeih pracy akordowej na rzecz reglamentowanej dniówki, 
rozpadzie wspólnej polityki hanzeatyckiej w  okresie rozwoju partykularnych 
interesów poszczególnych miast (X V I— X V II w.) —  znalazły tu jeszcze jedno 
( P o t w ie r d z e n ie  w zebranym materiale. Sytuacja rzemiosła okrętowego w  schył
kowym  okresie istnienia Hanzy została naświetlona dość szeroko. Natomiast 
warto podjąć dyskusję z pewnym i ujęciam i autora dotyczącymi:· periodyzacji
i  ograniczenia terytorialnego, zagadnień statystyki okrętowej i  wielkości statków, 
wreszcie pominięcia pewnych .dość istotnych elementów w  pracy o statku i  jego 
powstawaniu —■ analizy koisztów.

W ydaje się, że Olechn-owitz zfoyt jednolicie traktuje cały omawiany przez 
siďbiie okres. Jedynym iwyró-żinlieniiem periodyzacyjlnym jest okres 1608— 1690 —  
lata koniunktury na budowę statków pływających na hiszpańskim i  portugalskim  
szlaku. Niewątpliwie iwarto okres ten wyróżnić, ale -błędem jest -branie przykła
dów z pozostałych lat X V I, X V II  a nawet X V III w. w sposób całkowicie do
wolny. Tak specjalizacja handlowa wewnątrz -rozkładającego się Związku Ha-nzea- 
tyekieg-o, jak i nowe warunki, jakie wytwarzały się w  ekonomice europejskiej 
na przestrzeni omawianych dwóch stuleci, niie pozwalają na tego rodzaju postę
powanie badawcze. Lata wojen na Bałtyku, rozwój protekcjonizmu Prus itp. 
także w pływ ały na wytworzenie się -różnych sytuacji w  stoczniach -mias-t n ad- 
bałtyc&idh. Z  tym ostrzeżeniem  (wti-ąże się ściśle -następne. Autor -wykorzystuje 
głównie materiały luibecfcie, a porównawczo innych m iast we-ndyjskich, Gdańska, 
Bremy i  Hamburga. Jeśli dla średniowiecznego cikresu działania Hanzy 'był-ciby 
to słusznym postępowaniem, to -nie w ydaje się słuszne dla czasów nowożytnych.
I Gdańsk i Hamburg (ten ostatni nawet wbrew swojej formalnej długiej przy
należności do Związku) tak daleko odbiegły od modelu ekonomicznego reprezento
wanego przez Lubekę, że dane z tych miast m ogą chyba zaciemniać -uzyski
wany obraz. Samo -stwierdzenie autora, że Gdańsk budował statki na obcy ra
chunek w przeciwieństwie do Lubeki X V I / X V I I  w. oczywiście sprawy nie w y
jaśnia. Dlatego stwierdzić wypada, że praca Olechnowitza przynosi w yniki m ia
rodajne dla tzw. miast wendyjski-ch położonych mad Bałtykiem, odzwierciedlając 
panujące w  rzemiośle cfarę-towym stosunki produkcyjne w znacznym stopniu 
opierające -się jeszcze w  XVI I  w. na farmach przynajmniej .z X V  w. W  miastach 
rozwijających ®ię gospodarczo i  opierających swój ibyt na 'bardziej nowoczesnych 
założeniach ekonomicznych sytuacja kształtowała się inaczej w  -większym stopniu 
reprezentując form y kapitalistycznej prostej kooperacji czy nawet manufaktury  
rozproszonej 3.

3 Per. M. B o g u c k a ,  Rzemiosło gdańskie w X V I — X V I I  w.  (praca w dru
ku), rc.zdział o priem ysle okrątjwym .
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Dailszą sprawą (jest 'zagadnienie tak liczby statków, jak i lich tonażu. Autor 
opiera się tu na danych Vogla niie analizując ich zresztą dokładniej: czy wlicza 
do swych zestawień małe ładzie, statki rzeczne itp.? Skądinąd wiadom o, że 
w źródłach nie izawsze notowalno statki o  wyporności poniżej 20 łasztów. A  w y
daje się, że niiamiall cały śródlądowy sipływ, bliska kcimuiniikacja przybrzeżna, 
właśnie korzystały z .tych najm niejszych jednostek. Samo obliczanie tonażu 
W źródilaidh współczesnych też niie ijest precyzyjne. W iem y nip., że źródła celne 
jeszcze w  ikońcu X V II w . notowały iraczej wielkość oddającą wagę przywie
zionego towaru, a .ifie w yporność4. Stwierdzenie autora o dużym znaczeniu bu
dowy 300-łasztic(wych Istaitkćw Wiążę się rtaczeij z częstszym występowaniem  
w źródłach tych właśnie dużych jednostek. Niemniej rozwój form  i specjalizacja  
typów statków w ciągu 2 stuleci niewątpliwie zwiększyła przeciętną wyporności 
filoity ihanzeaitycikiej.

Wreszcie sprawa ostatnia. Na podstawie załączonych aneksów źródłowych 
.zestawiających surowiec potrzebny do budowy statku oraz zestawień płac ro- 
rcbotniilków stoozinlicwych moiżma było dokonać obliczenia kosztów produkcji
i uchwycić stosunki zachodzące między je'j poszczególnymi kierunkami w kła
dów  —  zagadnienie liistotne dla amalizy modelu ekonomicznego epoki. Na pod
stawie wstępnych analiz w ydaje się, że w  stoczniach Lubeki koszty robocizny 
były bardzo wysokie w  stosunku do kosztów związanych z nabyciem surowców. 
Rautuje to ma strukturę gospodarczą opisywainydh terenów —  talk miasta, jaik
i wsi. Brak jeslt także .rozważenia czasu fulnkcjon/owainiia statku budowanego 
w X V I, X V II  w. Czy b ył on trwalszy od fcoigi XlV/XV-Wiieiczme'j [pływającej ipirze- 
.eiętniie 3 Lata?

Szkoda także, że ma tlle sipołecznegio cbraziu iprodukcjii stoczniowej autor nie 
zajął się kulturą .materialną i narzędziami pracy m ajstrów i czeladników okrę
towych. Zagadmiiiemliia te azekiają nia opracowanie, dio którego da niewątpliwie asumpt 
pionierska dla tej e,polki praoa Olechiniowitaa.

Henryk Samsonowicz

Edmund C i e ś l a k ,  Walki ustrojowe w Gdańsku i Toruniu oraz 
w  niektórych miastach hanzeatyckich w X V  w., Gdańsk 1960, s. 373.

Praoa E. C i e ś l a k a ,  oparta na bogatym materiale rękopiśmiennym i dru
kowanym oraz na licznych opracowaniach, stanowi kontynuację i poważne uzu
pełnienie dotychczasowych badań autora, opublikowanych w kilku artykułach !. 
Stawia ona sobie za cel zarówno poszerzenie dotychczasowej wiedzy o rewoltach  
w  (miastach nadbałtyckich w  I poł. X V  w., jak .również nowe ujęcie tego za
gadnienia.

Podstawę źródłową piracy stanowią zasoby trzech archiwów: Oddziału W o
jewódzkiego Archiwum  Państwowego w  Toinuiniu (korespondencja, księgi czyn
szów  i ławnicze, kroniki i rachunki miejskie), Wojewódzkiego Archiwum  Pań
stwowego w  Gdańsku (kcKespondemcja, recesy ordynków, missiva, księgi ławnicze

4 H. S a m s o n o w i c z ,  Materiały do dziejów żeglugi m orskiej w X V II  w. 
(Ruch w porcie gdańskim w 1688 r.), „Kwartalnik H K M ” t. VIII, 1960, nir 3, s. 305.

1 Szczególnie: Rew olty gdańskie w X V  w. (1416— 1456), „Kwartalnik Historycz
n y ” t. L X I, 1954, nr 3; Rewolta w Lubece 1408— 1416, „Przegląd Záchodmi" t. X , 
1954, nr 3/4.


