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blemy badawcze, pobudzajaca do szerokiej dyskusji bistorycznej. Jest to bardzo duge
osiggniecie.
Andrzej Wyrobisz

G. Asaert, De Antwerpse scheepvaart in de XVe eeuw (1394—1480),
Bijdrage tot de ekonomische geschiedenis van de stad Antwerpen,
»Verhandelingen van de Koninklijke Academie voor Wetenschapen, Let-
teren en schone Kunsten. Klasse der Letteren”, jJaargang XXXV, nr 72,
Brussel 1973, s. XLI, 505, tabela.

Wielki dorobek belgijskiej historiografii gospodarczej zostal §wiezo wzbogacony
pokaing monografia G. Asaerta, badacza wywodzacego sie ze szkoly van
Werveke, ucznia A. Verhulsta, W. Preveniera i F. Blokmansa.
Podjat sie on wyjasnienia istotnego problemu dziejéw Europy. Od czaséw H. Pi-
renne’a przewazala opinia, ze Antwerpia, jeden z najwiekszych oSrodkéw handlo-
wych XV—XVI w,, nie posiadala znaczniejszej wlasnej floty handlowej. Dla pierw-
szej polowy XVI w. opinie byly bardziej podzielone, natomiast schylek §redniowiecza
oceniany byl do$é zgodnie jako okres mnieznacznego wzrostu liczby antwerpskich
statkéw. Rozwo6]j totius orbis urbis celeberrimae byl rzeczywiscie imponujgcy. Tery-
torium w ciggu XIV w. powigkszylo si¢ ze 155 do 210 ha, z czego znaczna cze§é
przypadata na teren portu. Te dane nie byly jeszcze niczym wyjatkowym w skali
6wczesnej Europy, ale tempo wzrostu ludnosci byto juz rzadziej spotykane: dla prze-
lomu XIV i XV w. ludno§¢ Antwerpii ocenia sie na okolo 20 tys. mieszkanficéw, dla
1437 r. — blisko 25 tys., dla 1464 r. na okolo 30 tys. i dla kofica XV w. na okolo
50 tys. Ogélnie przypisywano ten wzrost rozwojowi handlu, mniej zainteresowania
budzily inne czynniki. Asaert podjat badania nad flota korzystajac ze zZrédel,
ktorych bogactwo treSciowe i ilo§¢ budzg zazdro$é mediewistéw. Sg to mianowicie
rejestry lawnicze (schepenregisters) zachowane od 1394 do 1421 r. obejmujace
w osobnych tomach poszczegélne lata, a od 1439 r. liczace przewaznie po dwa tomy
na rok. 96 tom6éw tego (nie jedynego) zespoltu ksigg miejskich Antwerpii stanowi
podstawe rozwazan autora, uzupelniong rachunkami miejskimi i ksigzecymi oraz —
przede wszystkim — zespolem angielskich przychodéw portowych.

Autor zawarl swe rozwazania w siedmiu rozdziatach, kolejno omawiajgc-
1. liczbe, typy, ceny i jako§é statk6w antwerpskich; 2. port antwerpski i jego rozwaéj;
3. osoby szypr6éw; 4. zasieg i dzialalno§é floty antwerpskiej; 5. budowe statkéw,
6. role portu w miedzynarodowym handlu i 7. wielko§¢ floty na tle stosunkdw
6wczesnej Europy.

Poczatek pracy przynosi bardzo ciekawe konstatacje. Udalo sie na podstawie
zachowanych wpiséw tranzakcji odtworzyé przynajmniej czeSciowo liste statkéw
nalezgcych do antwerpczykéw. W latach 1388—1480 wystapily w Zrédlach 2422 statki
nalezace do Antwerpii. Rzecz prosta jest to liczba minimalna, z czego autor zdaje
sobie sprawe. Zestawienie chronologiczne pozwolilo na dokonanie najréiniejszych
spostrzezeri. Pozwole sobie uproécié nieco rozwazania autora i zestawié przecigtng
liczbe statk6w w poszczegblnych dziesigcioleciach omawianego okresu:

1398—1400 — 1,6 144150 — 384
1401—1410 — 1,4 1451—60 — 49,9
1411—1420 — 3,9 1461—70 — 51,5
14211430 — 19,1 1471—80 — 54,1
1431—1440 — 25,4

Tak wiec liczba wzmianek o statkach antwerpskich roSnie, przy czym lata dwu-
dzieste do pieédziesiatych stanowia okres najszybszego rozwoju tranzakcji okreto-
wych. Dotyczyly one gléwnie operacji finansowych dokonywanych’ przez bogatych
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i srednio zamoznych mieszczan na tzw. scheepsparten (Schiffsparten, cze§ci okreto-
we). Byla to coraz bardziej dominujaca forma lokaty kapitalu bankieréow, kupcow,
przedsiebiorcéw, a takie drobnych rzemie§lnikéw, transportowcéw, rentieréw, kra-
marzy, karczmarzy itp. Sgqdze, ze jest to informacja wazniejsza niz hipoletyczna i na
pewno zanizona teza dotyczgca iloSci statkéw antwerpskich. W gre bowiem wcho-
dzilo finansowanie inwestycji, §wiadczace o nowozytnym charakterze rozwoju gos-
podarczego Antwerpii.

Autor zestawia czterdzieSci typoéw roéinych statkéw stanowiacych przedmiot
tranzakcji. Tonaz tych statkow nie jest do uchwycenia w Zrédiach, stad Asaert
staral sie na podstawie r6éinych wzmianek opisaé ich wyglad. Nie jest przy tym
zbyt konsekwentny. Tonaz krajer, holkéw, barek, kog i innych znamy — z duzym
przyblizeniem — z oplat celnych pobieranych w portach baltyckich w ciagu XV—
XVI w. Oczywiscie je§li koga miala od 60 do 180 lasztéw (ti. okolo 120—400 ton),
nie okre§la to dokladnie wielkoSci statku, ale wskazuje na rzad wielkoSci. Ostroz-
no$é, ktoérg tu autor stosuje, nie wystepuje przy specyfikacji typoéw statkow. Czy
rzeczywiscie schuit (szkuta) jest innym typem niz Haerlemer schuit, a ta z kolei
czy réini sie od Hollandse schuit? Trzeba by wpierw udowodnié, Ze istnialy réinice
konstrukeyjne szkuty budowanej w Haarlem od szkuty ,,0g6lnoholenderskiej” i in-
nych. Nie mam watpliwo$ci, Ze platbomer schuit rzeczywiScie reprezentowala inny
typ konstrukcyjny od zwyklej, ale przymiotniki odmiejscowe wskazujg, byé moze,
jedynie na proweniencje statku. Dalej — czy termin schip (statek) oznacza okreslony
typ konstrukeyjny? Autor przekonywajaco dowodzi, Zze zawsze chodzilo o statek
duzy, ale przeciez w gre mogly wchodzié odmienne typy, znacznie sie od siebie roéz-
nigce. Natomiast rzeczywiscie bardzo zajmujgce jest zestawienie autora, dotyczgce
przewazajacych typéw statkéw wystepujacych w tranzakcjach zawieranych w réz-
nych latach. Zestawienie to mozna strescié nastepujaco:

przewazajacy typ

lata statku charakterystyka statku
1398—1400 pleit ptaskodenna barka
1401—1405 schuit rzeczna szkuta
1406—1445 schip statek duzy morski
1446—1455 koga statek hanzaetycki duzy
1456—1460 pleit j. w.
1461—1480 heude wielkoSci kogi, uzywane do

transportu wewnatrzladowego

Handel pelnomorski interesowal antwerpczykéw przede wszystkim w latach
1406—1455. W pozostalych latach inwestowali gléwnie w zegluge $rédladows, co
moze wigzaé sie, jak chce autor, z wybuchem Wojny Dwéch Réz. Ogélnie biorac
dominowaly inwestycje w statki duze; Heude, Schip i koga wystepowaly razem
1411 razy przynoszgc ponad 56°p wszystkich wzmianek o statkach antwerpskich.
Typ 4rédla uwzglednial na pewno niemal wszystkie tranzakcje dotyczace duzych
jednostek. Danych dotyczacych malych statk6w po prostu moze nie wpisywano do
ksigg notarialnych. Zgadzajg sie z tymi rozwazaniami informacje dotyczgce cen
statkéw i cen boszczegélnych ,»czesci”,

Ciekawe i nie budzace zastrzezen sg rozwazania autora dotyczace liczby szypréow
zatrudnionych we flocie antwerpskiej. Stosujac prawdopodobne przeliczenia do-
chodzi do wniosku, ze przed 1401 r. dzialalo 27 szyprow (18 wymienionych bylo
w Zrédiach), w latach za$§ 1471—1475 466 szyprow (311 wymienionych). Szkoda, ze
nie zastanawia sie nad pelnym liczbowym skladem zaldg. Sadze, ze przy ostroznym
stosowaniu analogii z flotami baltyckimi mozna ocenié jednocze$nie dzialtajacych
pod koniec XV w. marynarzy antwerpskich na kilkana$cie tysiecy. Role floty
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w zyciu miast ukazuje autor przez analize stosunkéw wlasno$ciowych. Czesci okre-
towe posiadali, jak juz wspomnialem, czlonkowie wielu grup spotecznych. Bezpo-
frednio zwigzani z Zeglugg byli pracownicy stoczni budowlanych i remontowych,
pracownicy ciagle rozbudowywanego i poszerzanego portu. Inna sprawa, ze wiek-
szoSci statkéw antwerpskich nie budowano w samym miescie. Pochodzily one z roz-
licznych stoczni Holandii i Zelandii, wérod ktérych pierwsze miejsce w dostarczeniu
na Skalde plywajacych jednostek zajmowalo Haarlem. Dzieki pracy Asaerta mozna
latwiej zrozumieé, jak dalece rozwéj Antwerpii stymulowal gospodarke niderlandzka
i jak dalece opierat sie na zapleczu flamandzko-holenderskim. Sadzié¢ mozna tez, ze
wzrost Antwerpii mozna rozwazaé tylko w aspekcie ogélnoniderlandzkim.

W ostatnim rozdziale autor zestawia tonaz flot europejskich w kofhcu XV w.
Przyjmuje tonaz Genui na 20 tys. ton, Wenecji na 20—30 tys., Holandii na 38 tys,,
Antwerpii na 6200 ton. Cala flota pélnocnych Niderlandéw liczyé miata okolo 60 tys.
ton, podobnie jak i Hanzy. Trudno powiedzieé, czy te wielkosci sg poréwnywalne,
tak ze wzgledu na sposoby obliczefi jak na rézne tresci, ktére moga sie kryé za
tymi liczbami. Niemniej ukazujg one w sposéb nie budzacy watpliwoSci role zeglugi
w rozwoju pélnocnych Niderlandéw w XV w. a na ich tle Antwerpii.

Osobne miejsce nalezy sie omoéwieniu zasiggu floty antwerpskiej. Poza szerokim
kontaktem z zapleczem oplywala ona wybrzeza morskie od Gdanska przez Baltyk,
Morze Poéinocne, Atlantyk, Morze Srddziemne az do Wloch. Szczegdlne znaczenie
miala Zegluga miedzy Anglig i kontynentem. Do polowy XV w. statki antwerpskie
zawijaly do wszystkich port6w potudniowej i wschodniej Anglii; w drugiej potowie
stulecia zdecydowanie zaczat dominowaé w tych kontaktach Londyn. Autor wyliczyl
warto§é oplat pobieranych w réznych portach. Czytelniejsze bedzie sprowadzenie
ich do liczb wzglednych. Je§li obroty z Londynem przyjmiemy za 100, to z Great
Yarmouth — 45, z Ipswich — 11, Southampton — 10, a obroty z pozostalymi porta-
mi — Cley, Hull, Lynn, Boston w sumie — 25, Tak wiec obroty z Londynem stano-
wity ponad polowe obrotow z calg Anglia, obrotdw na ktére skiladaly sie glownie
tradycyjne towary w handlu angielsko-kontynentalnym, a mianowicie welna i sukno.
Szczegblnie w latach 14411460 Antwerpia odgrywala role giéwnego kontrahenta
Londynu, reprezentujac ponad polowe wartoSci jego zamorskich obrotéw. Obok za-
plecza flandryjskiego wymiana z Anglig stanowila druga podstawe, na ktérej wy-
rosta $wietno§é Antwerpii XV/XVI w. Trzeba zresztg doda¢, ze juz w XV w. empo-
rium to stanowilo 1gcznik miedzy Europa péinocng a potudniows. Tu wlasnie do-
chodzilo do najczestszych i najbardziej wazkich kontaktow finansowych (kupieckich
i bankierskich) miedzy Wlochami, Hiszpanami z jednej strony, Anglikami, Han-
zeatami i oczywicie Flamandami z drugiej strony, a ponadto — z Portugalczykami
i Francuzami reprezentujacymi strefe oceanu Atlantyckiego. W tych warunkach
jarmarki antwerpskie, §ciggajace kupcéw takze z Nadrenii, Westfalii, Niemiec po-
hudniowych — a dodajmy takze: z Czech, Slaska, Polski a nawet Litwy — stawaly
sie w ciggu XV w. prawdziwymi reprezentantami handlu ogélnoeuropejskiego.

Obfita bibliografia pomija niestety wigekszo§é opracowah o Wwspdlwlasnosci
statkow skandynawskich, polskich, rosyjskich. Na pewno spowodowala to bariera
jezykowa, ale mozna bylo wykorzystaé streszczenia prac w jezykach kongresowych
oraz z duzg korzyscig dla pracy — %rédia wydane, czy opracowane przez historykow
na wschod od Odry, czy nawet Laby. Prace bowiem badaczy z NRD s3 tez jedynie
w pewnym wyborze zestawione w bibliografii. Niezaleznie jednak od tych uwag
otrzymaliémy ciekawg problemowsg monografie, waing i dla dziejow Gdarska, mo-
nografie ktéra rozstrzyga wiele kwestii spornych, zestawia rozproszone materialy
i bez ktorej nie bedzie mozna sie obyé w dalszych badaniach nad XV wiekiem

Henryk Samsonowicz



