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Stanistaw Gierszewski, Elblgski przemyst okretowy w latach
1570—1815, Gdansk 1961, s. 23.9.

Polskie prace dotyczace dziejow przemystu okretowego nie sg zbyt liczne. Z tym
wiekszym zadowoleniem- odnotowaé nalezy ukazanie si¢ drukiem rozprawy dok-
torskie] St. Gierszewskiego o elblagskim przemysle okretowym w latach
1570—1815. Ramy chronologiczne pracy zostaly zakre§lone bardzo szeroko. Autor
dolng granice tlumaczy sytuacjg zZrodlows, goérng wzgledami merytorycznymi
(przetom zaréwno w budownictwie okretowym, przechodzacym kryzys po woj-
nach napoleonskich, jak i w ekonomice Elblgga w ogdle). Uzasadnienie granicy
gérnej wydaje sie przekonywajgce, co do dolnej natomiast mozna mie¢ pewne za-
strzezenia. Wprawdzie witasnie z lat 1570—72 pochodzi pierwsze obszerniejsze
zrédito — ,Rejestr budowy galeony” wydany przez A. Kleczkowskiego —
cho¢ autor operuje rowniez pewnymi materiatami archiwalnymi dla pierwszej
i drugiej polowy XVII w., to jednak ksigzka oparta zostala gléwnie na zrdédiach
osiemnastowiecznych. Fakt ten, usprawiedliwiony zasobem zachcwanych archiwa-
liéw, zacigzyl! nad pracg, nadajac niektérym jej particen charakier wybitnie sta-
tyczny. Wydaje sie, ze w te] sytuacji lepie] byloby skupi¢ sie na okresie dobrze
udokumentowanym, lata poprzednie traktujgc jako wprowadzenie.

Otwiera ksigzke zarys rozwoju stocznictwa elblagskiego przed rokiem 1570.
Mimo szkicowaosci, spowodowanej skapa bazg zrddlows, jest on bardzo cenny.
Autor skrzetnie zestawil wszystkie zachowane informacje i wzmianki, i uzyskat
cbraz interesujgcy, zwtaszeza «dla XIIT i XIV w., czyli ckresu rozkwitu elblgskiego
budownictwa okretowego. Rozdzial drugi podwiecony jest lokalizacji urzagdzen
stoczniowych w Elblagu. Oméwiono w nim polozenie, rozmiary i organizacje tutej-
szej Lasztowni, tzw. CieS§larni (od XVII w. miejsce napraw statkéw) oraz warszta-
tow rzemiost pomocniczych: toréw powroZniczych, ram i blachowni producentow
zagli itd. Sprawy organizacji i techniki budowy statkéw skladaja sie na rozdzial trze- .
ci. Jest to ciekawa i istotna cze§¢ pracy. Na podstawie bardzo fragmentarycznych
danych odtworzono fu proces budowy okretu, abstrahujgc jednak od typow stat-
kéw i bardziej szczegélowych problemdw konstrukceyjnych. Ograniczenie to wy-
daje sie zresztg sluszne w pracy kladgcej nacisk na stcsunki produkceji, w ktoérej
zagadnienia tfechniczne wystgpi¢ winny jedynie w tej mierze, w jakie) mogg stu-
zy¢ wyjasnieniu tych ostatnich.

Omawiajge rozmiary produkcji wyréznia Gilerszewski 4irzy fazy zwigzane
z rozwojem zycia gospodarczego miasta®. Okres pierwszy to lata 1570—1610, cha-
rakteryzujace sie ozywieniem zeglugi i handlu elblgskiego, przede wszystkim
w zwigzku z osiedleniem sie tu 4 dzialalnoscia angielskiej kompanii kupieckiej.
Podkre$lajge pomys$lny rozwdj stoczni elblgskich atakuje jednak i podwaza niepo-
parta przez zrédia teze Fuchsa, przejetg nasiepnie przez calg dotychczasows
historiografie (Baasch, Carstenn, z prac polskich Bujak 1 Lepszy),
ktora kreuje Elblag owych lat na wielki — na skale miedzynarodowg — osrodek

1 Przy okazji drobna uwaga: szkoda, ze autor sprawy rozmiardéw produkeji przedstawia
w tabelach; wykresy bylyby bardziej przejrzyste i sugestywne.
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budownictwa ckretowego. Jakoz tabela moéwiaca o. produkeji statkéw pelnomor-
skich w Elblggu w latach 1594—1610 (s. 85) nie zawiera imponujacych cyfr. W su-
mie wybudowano tu w tym okresie tylko 10 statkéw, w tym wigkszo$é (6) w roku
1609. Mozna przypuszczat, ze intensywne prace budowlane tego witasnie roku
laczyly sie z organizacjg floty przez Zygmunta III (w tym samym czasie zamoéwie-
nia krélewskie wywolaly pewne — réwniez przelotne — ozywienie w gdanskich
‘'stoczniach).

Po roku 1610 ruch w stoczniach' zaczyna zamieraé. Jednostek pelnomorskich
nie buduje sie niemal weale, jedyne prace zwigzane sg z produkcja statkéw przy-
brzeznych i todzi rzecznych. Przyczyny tego kryzysu upatruje autor w ostabieniu
‘kontaktéw handlowych i wymiany z Anglig, zmniejszeniu sie obrotéw portowych
oraz pogarszaniu sie ogélnej sytuacji miasta (s. 99 n.). Wydaje sie jednak, ze nalezy
je wigzaé takie — a moze nawet gldwnie — z innymi, ogélniejszymi zjawiskami.
Pewne wnioski nasuwa tu znéw pordwnanie z Gdanskiem, w ktérym, mimo ze
obroty w porcie byly w pierwszej potowie XVII w. bardzo duze, a stan ekono-
mieczny miasta kwitngcey, to jednak obserwujemy podobnie szybki upadek prze-
mystu ckretowego, ograniczanie sie do budowy malych jednostek i todzi, ewen-
tualnie napraw. Zjawisko to nie stanowito specyfiki Elblagga, nie nalezy wiec wig-
zaé go wylacznie z lokalnym podtozem, W zwigzku z tym wysungé chyba trzeba
sprawy takie, jak brak budulca, zwigzany z wytrzebieniem laséw, konkurencje
lepiej zorganizowanych i rozporzadzajacych znacznym kapitalem stoczni holender-
skich i angielskich, oraz ogélne przemiany zachodzgce w tym czasie na Baltyku
(zwyciestwo zeglugi holenderskiej).

Kryzys w stoczniach elblaskich trwal przez caly wiek XVII i pierwsza polowe
XVIII. Dopiero po r. 1760 nastepuje faza ponownego ozywienia: zaczyna sige bu-
dowaé¢ wiecej burdyn, a nawet statki pelnomorskie. Intensyfikacje produkeji wigze
autor z cgélnym ozywieniem gospodarczym tego okresu, zwlaszcza za$§ ze wazro-
stem produkcji zbozZowej. Szczegdlnie dogodne warunki dla Elblagga powstaly po
pierwszym rozbiorze, w wyniku antygdanskiej polityki Prus. Wplyneto to na roz-
woj tutejszego handlu zbozowego, co z kolei wywolalo wzrost zapotrzebowania na
statki, Mimo to — jak stwierdza Gierszewski — elblaski oSrodek budownictwa .
okretowego w porownaniu z innymi miastami nadbaltyckimi, takimi jak Gdansk,
Krolewiec czy Szczecin, nie prezenfowal sie zbyt okazale, a nawet przesuwal na
jedno z dalszych miejsc (s. 116—117). Widocznie bodZce tu dziatajgce nie bylty do-
statecznie silne, a przeszkody (brak kapitalow, brak wykwalifikowanej sily robo-
czej) tak powazne, ze osltabily znacznie role pomy$lnej koniunktury.

Osobny rozdzial dotyczy rzemiost pomocniczych, tj. przede wszystkim kowali
produkujgcych kotwice, powroznikéw i wytwoércéw zagli, Autor zwraca uwage na
zaskakujgco malg liczbe kowali kotwic w Elblaggu (s. 135—7) — czy nie wigzalo
sie to jednak z niezbyt Scistym rozgraniczeniem pracy w$réd rzemie§lnikéw me-
taloweow (w Gdansku np. w XVII w. kotwice produkowali takze zwykli kowale)?
Bardzo ciekawe sa informacje na temat producentéow zagli, a to ze wzgledu na
organizowany tu naklad i wystepujgce do$é wezeSnie zaklady o charakterze ma-
nufakturowym (s. 148 n.).

Zakoneczenie pracy stanowi obszerne omowienie panujgcych na terenie elblg-
skich stoczni stosunkow produkeji. Ich cecha charakterystyczna bylo, podobnie
jak w Gdansku, Szczecinie, Kroélewcu i innych osrodkach, opanowanie stoczni
przez kapital, gléwnie kupiecki. Istniala jednak w pordéwnaniu z gdanskimi i in-
nymi o$rodkami znaczna roéznica, w pracy chyba niedostatecznie uwypuklona.
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W Elblagu mianowicie lasztownia i prawo budowy statkéw zmonopolizowane byly
przez cech armmatorski (s. 55 m. oraz 161 m.). Autor po§wiecil kilka lat temu owej
korporacji oscbng, ciekawg rozprawke 2. Dowiadujemy sie z niej, ze cech elblg-
skich armatoréw zorganizowany by! na zasadach typowej, $redniowiecznej rze-
mieSlniczej organizacji. Z waZzniejszych obowigzujgcych tu przepiséw wymienié
nalezy: 1) prawo maksymalnej nos$nosci, 2) prawo kolejnosei frachtu, 3) ograni-
czenie liczby czlonkéw cechu® Dopiero w r. 1781 wiladze miasta zniosly ograni-
czenia wstepu do cechu armatorskiego oraz zezwolily jego czlonkom na posiada-
nie wigeej niz 2 statkow 4. Zupelna likwidacja cechu nastapila w r. 18245, Nie-
watpliwie to, Zze w calym interesujacym nas okresie budownictwo okretowe
Elblaga nie rozwijato sie na zasadach wolnej konkurencii, lecz ujete bylo w sztyw-
ne, cechowe ramy, musiat silnie zacigzyé na jego mozliwosciach rozwojowych.
Jest przy tym ciekawe, Ze w Elblggu, poza krotkim okresem lat 1714—1731, nie
bylo cechu cie$li okretowyech (s, 172 n). Te dwa fakly — istnienie cechu przed-
siebioreé6w i brak cechu pracownikéw stoczni — stanowia specyfike elblgskiego
przemystu okretowego w poréwnaniu np. z Gdanskiem i innymi baltyckimi por-
tami. Zostalo to chyba za stabo w pracy podkre§lone i niedostatecznie przeanali-
zowane od strony konsekwencji.

Zamyka ksigzke rozdzial o walce klasowej w stoczniach Elblaga, dotyczy
on zresztg wylgcznie XVIII w. (gtéwnie lata 1715—31) oraz zakoiriczenie, w kiérym
autor stwierdza, ze tutejsze zaklady okretowmicze whbrew pozorom i mimo istnie-
nia armatorskiego cechu stanowily — zwlaszcza w XVIII w. — typowg manufak-
ture scentralizowang, z robotnikami wolnonajemnymi, podzialem pracy i kapitali-
styczng formg wtasnosci (s. 201).

Ksigzka St. Gierszewskiego, oparta na sumiennej kwerendzie archiwalnej,
stanowi cenny wklad do naszej baltyckiej historiografii. Z uwag drobniejszych
nasuwajg sie nastepujace: wustalajac zagadnienia terminologiczne i starajgc sie
przeprowadzi¢ rozréinienie miedzy przemystem a rzemiostem autor pisze, ze
o podziale decyduje fu nie technika produkceii, lecz w ostatecznej instancji stopien
koncentracji pracy (s. 7). Ale przeciez proces koncentracji pracy przebiega wias-
nie na podiozu i w Scistym zwigzku z rozwojem techniki produkcji! Sprawa eks-
portu zboza z Polski w XIII w. zostala chyba przeceniona (s. 24—26). Przesadna
wydaje sie rowniez ocena rozmiaréw elblaskiego handlu w XIII i XIV w.,
a zwlaszeza twierdzenie o opanowywaniu rynkéw europejskich przez miejscowe
kupiectwo (s. 26 i 30). Powroznicy w Gdansku wystepuja juz w XIV w., a nie
dopiero w latach 1425—35 (s. 30, przypis 55). Instytucja ubezpieczen morskich zna-
na byla w Europie Zachodniej (Francja i Holandia) juz w XVI w., a wigc na
wiele dziesigcioleci przed powstaniem zalgzkow tej instytucji w londynskiej ka-
wiarni Llyoda (s. 75, przypis 113). Przy obliczaniu przecigtnego czasu Zycia statku
(s. 78) nalezalcby wzia¢ pod uwage takize sprawy cryzyka i -czestych katastrof.
Kwestia wzbogacenia sig Doringa i jego dzialalnosci zastuguje na szersze prze-
badanie (s. 107). Podobnie ma sie rzecz z bardzo interesujgco poruszong w pracy
sprawa budownictwa lodzi i stateczkéw na zlecenia chlopéw z Zulaw (s. 111).

Maria Bogucka

2 St. Gierszewski, Elblgski cech armatorski, RDSG XV, 1953.
3 Tamze, s. 248—50.

4 Tam?2e, s. 252,

5 TamZe, s. 263.



