


R E C E N Z J E

S tan isław  G i e r s z e w s k i ,  Elbląski p rzem ys ł  o k rę to w y  w  latach 
1570— 1815, G dańsk 1961, s. 239.

P olsk ie  prace dotyczące dziejów  przem ysłu  okrętow ego n ie  są zbyt liczne. Z tym  
w iększym  zadow oleniem - odnotow ać należy ukazanie się drukiem  rozpraw y dok­
torskiej St. G i e r s z e w s k i e g o  o elb ląskim  przem yśle okrętow ym  w  latach  
1570— 1815. R am y chronologiczne pracy zostały  zakreślone bardzo szeroko. A utor 
dolną granicę tłum aczy sytuacją  źródłow ą, górną w zględam i m erytorycznym i 
(przełom  zarów no w  budow nictw ie okrętow ym , przechodzącym  k ryzys po w oj­
nach napoleońskich, jak i  w  ekonom ice E lb ląga w  ogóle). U zasadnienie granicy  
górnej w yd aje  się  przekonyw ające, co do dolnej natom iast m ożna m ieć pew ne za­
strzeżenia. W praw dzie w łaśn ie  z la t 1570— 72 pochodzi p ierw sze obszerniejsze  
źródło — „R ejestr budow y galeon y” w ydany przez A. K l e c z k o w s k i e g o  — 
choć autor operuje rów nież p ew nym i m ateriałam i archiw alnym i dla pierw szej 
i drugiej p o łow y  X VII -w., to  jednak książka oparta została g łów nie n-а źródłach  
osiem nastow iecznych. Fakt ten, u spraw ied liw iony zasobem  zachow anych arch iw a­
liów , zaciążył nad  pracą, nadając n iektórym  jej -partiom charakter w yb itn ie  sta­
tyczny. W ydaje się, że w  tej sytuacji lepiej byłoby skupić się na okresie dobrze 
udokum entow anym , lata poprzednie traktując jako w prow adzenie.

O twiera książkę zarys rozw oju  stocanictw a elb ląsk iego  przed  rokiem  1570. 
M im o szkicow ości, spow odow anej skąpą bazą źródłow ą, jest on bardzo cenny. 
A utor skrzętn ie zestaw ił w szystk ie  zachow ane in form acje i  w zm ianki, i uzyskał 
obraz -interesujący, zw łaszcza dla X III i  X IV  w ., czy li okresu rozkw itu  elb ląsk iego  
budow nictw a okrętow ego. R ozdział drugi pośw ięcony jest lokalizacji urządzeń  
stoczniow ych w  Elblągu. O m ów iono w  n im  położenie, rozm iary i  organizację tu te j­
szej Łaszitowni, tzw . C ieślam i (od X V II w . m iejsce napraw  statków ) oraz w arszta ­
tów  rzem iosł pom ocniczych: torów  pow roźniczych, ram  i b lachow ni producentów  
żagli itd. Spraw y organizacji i  technik i budow y statków  Składają się  na rozdział trze­
ci. Jest to  ciekaw a i istotna część -pracy. Na podstaw ie bardzo fragm entarycznych  
danych odtw orzono tu  proces budow y okrętu, abstrahując jednak  od typ ów  stat­
k ów  i bardziej szczegółow ych  problem ów  konstrukcyjnych. O graniczenie to w y ­
daje się  zresztą słuszne w  pracy kładącej nacisk  na stosunki produkcji, w  której 
zagadnienia techniczne w ystąp ić w inny jed yn ie w  tej m ierze, w  jakiej m ogą słu ­
żyć w yjaśn ien iu  -tych ostatnich.

O m aw iając rozm iary produkcji w yróżnia  G ierszew ski trzy fa-zy zw iązane  
z rozw ojem  życia gospodarczego m ia s ta 1. Okres pierw szy to  lata  1570— 1610, cha­
rakteryzujące się  ożyw ien iem  żeglugi i handlu elb ląskiego, przede w szystk im  
w  zw iązku z osiedleniem  się tu  i  -działalnością angielsk iej kom panii kupieckiej. 
P odkreślając pom yślny rozw ój stoczn i elb ląskich  atakuje jednak i podw aża n iepo-  
partą przez źródła tezę  F u с h s a, przejętą  następn ie przez całą dotychczasow ą  
historiografię ( B a a s c h ,  C a r s t e n  n, z  prac polsk ich  B u j a k  i  L e p s z y ) ,  
która kreuje E lbląg ow ych la t na  w ie lk i — na skalę m iędzynarodow ą — ośrodek

i Przy okazji drobna uwaga: szkoda, że au to r sprawy rozmiarów produkcji przedstawia 
w tabelach; wykresy byłyby bardziej przejrzyste i sugestywne.
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budow nictw a okrętow ego. Jakoż tabela m ów iąca o. produkcji statków  pełnom or­
sk ich  w  Elblągu w  latach 1594— 1610 (s. 85) n ie zaw iera im ponujących cyfr. W su ­
m ie w ybudow ano tu w  tym  okresie ty lko  10 statków , w  tym  w iększość (6) w  roku  
1609. M ożna iprzypuszezać, że in ten syw ne prace b udow lane tego w łaśn ie  roku  
łączyły  się z organizacją flo ty  przez Zygm unta III (w  tym  sam ym  czasie zam ów ie­
nia k rólew skie w yw oła ły  pew ne — rów nież przelotne — ożyw ien ie w  gdańskich  
stoczniach).

Po roku 1610 ruch w  stoczniach  zaczyna zam ierać. Jednostek pełnom orskich  
nie buduje się  n iem al w cale, jedyne prace zw iązane są z produkcją statków  przy­
brzeżnych i łodzi rzecznych. Przyczyny tego k ryzysu  upatruje autor w  osłabieniu  
kontaktów  handlow ych i w ym iany z A nglią, zm niejszeniu  się nbroitów portow ych  
oraz pogarszaniu się ogólnej sytuacji m iasta (s. 99 n.). W ydaje się jednak, że należy  
je w iązać także — a m oże n aw et g łów n ie  — z innym i, ogóln iejszym i zjaw iskam i. 
P ew ne w niosk i nasuw a tu  znów  p orów nanie z G dańskiem , w  którym , m im o że 
obroty w  porcie b yły  w  pierw szej połow ie X V II w. bardzo duże, a stan ekono­
m iczny m iasta kw itnący, to  jednak obserw ujem y podobnie szybki upadek prze­
m ysłu okrętow ego, ograniczanie się do budow y m ałych jednostek  i  łodzi, ew en ­
tualn ie  napraw. Z jaw isko to  n ie stan ow iło  specyfik i Elbląga, n ie  należy w ięc  w ią ­
zać go w yłączn ie  z lokalnym  podłożem . W zw iązku z ty m  w ysunąć chyb a trzeba  
spraw y takie, jak brak budulca, zw iązany z w ytrzeb ien iem  lasów , konkurencję  
lepiej zorganizow anych i rozporządzających znacznym  kap ita łem  stoczni holender­
skich i  angielsk ich , oraz ogólne przem iany zachodzące w  tym  czasie na B ałtyku  
(zw ycięstw o żeglugi holenderskiej).

K ryzys w  stoczniach elb ląsk ich  trw ał przez cały w iek  XVII i p ierw szą połow ę  
XVIII. Dopiero po r. 1760 następuje faza ponow nego ożyw ienia: zaczyna się  bu­
dować w ięcej burdyn, a naw et statk i pełnom orskie. Intensyfikację produkcji w iąże  
autor z ogólnym  ożyw ien iem  gospodarczym  tego okresu, zw łaszcza zaś ze w zro­
stem  produkcji zbożow ej. Szczególnie dogodne w arunki dla E lbląga p ow stały  po 
pierw szym  rozbiorze, w  w yn iku  antygdańskiej p o lityk i Prus. W płynęło to na roz­
wój tutejszego handlu zbożow ego, co z k o lei w yw oła ło  w zrost zapotrzebow ania na 
statki. Mimo to — jak stw ierdza G ierszew ski — elb ląsk i ośrodek budow nictw a  
okrętow ego w  porów naniu  z innym i m iastam i nadbałtyckim i, tak im i jak Gdańsk, 
K rólew iec czy Szczecin, nie prezentow ał się zbyt okazale, a naw et przesuw ał na 
jedno z dalszych m iejsc (s. 116— 117). W idocznie bodźce tu  działające n ie  b y ły  do­
stateczn ie silne, a przeszkody (brak kapitałów , brak w yk w alifik ow an ej siły  robo­
czej) tak  pow ażne, że osłabiły  znacznie rolę pom yślnej koniunktury.

O sobny rozdział dotyczy rzem iosł pom ocniczych, tj. przede w szystk im  k ow ali 
produkujących kotw ice, pow roźników  i w ytw órców  żagli. A utor zw raca uw agę na  
zaskakująco m ałą liczbę k ow ali kotw ic w  E lblągu (s. 135— 7) — czy n ie  w iązało  
się to  jednak z n iezbyt ścisłym  rozgraniczeniem  pracy w śród rzem ieśln ików  m e­
ta low ców  (w  G dańsku np. w  X V II w . k otw ice produkow ali także zw yk li kow ale)?  
Bardzo ciekaw e są in form acje na tem at producentów  żagli, a to ze w zględu na 
organizow any tu nakład i w ystęp u jące dość w cześn ie zakłady o charakterze m a­
nufakturow ym  (s. 148 n.).

Z akończenie pracy stanow i obszerne om ów ien ie panujących na  terenie e lb lą ­
skich stoczni stosunków  produkcji. Ich cechą charakterystyczną było, podobnie  
jak w  Gdańsku, Szczecin ie, K rólew cu i in n ych  ośrodkach, opanow anie stoczni 
przez kapitał, g łów n ie  kupiecki. Istn ia ła  jednak w  porów naniu  z gdańskim i i  in ­
nym i ośrodkam i znaczna różnica, w  pracy chyba niedostatecznie uw ypuklona.
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W E lblągu m ianow icie  łasztow n ia  i  praw o bud ow y statków  zm onopolizow ane były  
przez cech arm atorski (s. 55 n . oraz 161 n.). Autor pośw ięcił k ilka  la t tem u ow ej 
korporacji osobną, ciekaw ą rozp raw k ę2. D ow iadujem y się z niej, że cech e lb lą ­
skich arma-torórw zorganizow any był na zasadach typow ej, średniow iecznej rze­
m ieśln iczej organizacji. Z w ażniejszych  obow iązujących tu  przepisów  w ym ien ić  
należy: 1) praw o m aksym alnej nośności, 2) praw o k olejności frachtu, 3) ograni­
czenie liczby członków  c e c h u 3. D opiero w  r. 1781 w ład ze m iasta  zn iosły  ograni­
czenia w stępu  do cech u  armatorskiego· oraz zezw oliły  jego członkom  na posiada­
nie w ięcej niż 2 s ta tk ó w 4. Z upełna lik w idacja  cechu  n astąp iła  w  r. 18245. N ie­
w ątp liw ie  to, że w  ca łym  in teresującym  n as okresie b udow nictw o okrętow e  
Elbląga n ie  rozw ijało  s ię  n a  zasadach w olnej konkurencji, lecz u jęte  było w  sztyw ­
ne, cechow e ram y, m usia ł s iln ie  zaciążyć na jego m ożliw ościach  rozw ojow ych. 
Jest przy ‘tym  ciekaw e, że w  E lblągu, poza k rótk im  okresem  lat 1714—1731, nie  
było  cechu cieśli okrętow ych (s. 172 n). Te dw a fak ty  —  istn ien ie  cechu przed­
sięb iorców  i brak cechu p racow ników  stoczni — stanow ią specyfikę elb ląsk iego  
przem ysłu  okrętow ego w  porów naniu np. z G dańskiem  i  innym i b ałtyck im i por­
tam i. Z ostało to  chyba za słabo w  pracy podkreślone i n iedostatecznie p rzean a li­
zow ane od strony ‘konsekw encji.

Zam yka książkę rozdział o w a lce  k lasow ej w  stoczniach E lbląga, dotyczy  
on  zresztą w y łączn ie  X V III w . (g łów nie lata 1715—31) oraz zakończenie, w  którym  
autor stw ierdza, że tu tejsze  zakłady ok rętow nicze w b rew  pozorom  i m im o istn ie­
nia arm atorskiego cechu stan ow iły  —  zw łaszcza w  X V III w . — typow ą m an ufak­
turę scentralizow aną, z robotn ikam i w olnonajem nym i, podziałem  pracy i k ap ita li­
styczną form ą w łasności (s. 201),

K siążka St. Gierszewskiego·, oparta na sum iennej k w erendzie archiw alnej, 
stanow i cenny w kład  do naszej bałtyckiej h istoriografii. Z uw ag drobniejszych  
nasuw ają się  następujące: u stalając zagadnienia term inologiczne i starając się 
przeprow adzić rozróżnienie m iędzy p rzem ysłem  a rzem iosłem  autor pisze, że  
o pod zia le  decyduje tu  n ie  technika produkcji, lecz w  ostatecznej in stancji stopień  
koncentracji pracy (s. 7). A le  przecież .proces koncentracji pracy przebiega w ła ś­
n ie  na podłożu i  w  śc isłym  zw iązku z rozw ojem  tech n ik i produkcji! Spraw a eks­
portu zboża z P o lsk i w  X III w . została chyba przeceniona (s. 24—26). Przesadna  
w yd aje się rów nież ocena rozm iarów  elb ląsk iego hand lu  w  X III i  X IV  w., 
a zw łaszcza tw ierdzen ie o opanow yw aniu  rynków  europejskich  przez m iejscow e  
kup iectw o (s. 25 i  30). B ow roźnicy w  G dańsku w ystępu ją  już w  X IV  w ., a nie  
dopiero w  latach 1425—35 (s. 30, przypis 55). Instytucja  ubezpieczeń m orskich zna­
na b y ła  w  E uropie Zachodniej (Francja i  H olandia) już w  X VI w., a w ięc  na  
w ie le  dziesięcio leci przed p ow stan iem  zalążków  tej in sty tu cji w  londyńskiej k a ­
w iarn i Llyoda (s. 75, przypis 113). P rzy obliczaniu przeciętnego czasu życia statku  
(s. 78) należałoby w ziąć pcd  u w agę także spraw y ryzyk a  i  częstych katastrof. 
K w estia  w zbogacenia s ię  D öringa i  jeg o  działalności zasłu guje na szersze prze­
badanie (s. 107). P odobnie m a s ię  rzecz z bardzo interesująco poruszoną w  pracy  
spraw ą budow nictw a łodzi i  stateozków  na  zlecenia chłopów  z Ż uław  (s. Ш ).

Maria Bogucka

2 S t. G i e r s z e w s k i ,  Elbląski cech armatorski, RDSG XV, 1953.
я Tamże, s. 248—50.
4 Tamże, s. 252.
5 Tamże, s. 263.


