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Streszczenie

Szeroko rozumiane pojecie ludzi morza obejmuje nie tylko tych, ktdrzy przemie-
rzajac akweny, ryzykowali swoim zyciem, ale i tych, ktorzy wysylali ich w rejs i ryzy-
kowali swoim majatkiem. Analiza obejmuje srodowisko ludzi morza w gtéwnych por-
tach baltyckich (Gdansk, Szczecin, Elblag, Stralsund, Kotobrzeg) w zaleznos$ci od stanu
badan. Srodowisko armatoréw do$¢ zywo reagowato na zmienne koniunktury gospo-
darcze. Nalezy tez zauwazy¢, ze w coraz wigkszym stopniu ich aktywno$¢ zalezata od
polityki gospodarczej rzadu centralnego (system podatkowy, monopolowy, akcyzowy).
Widoczny jest tez zwigzek armatorstwa z prowadzeniem dzialalnosci kupieckiej oraz
duza popularnoscia spotek armatorskich zawigzywanych w celu prowadzenia wspol-
nych interesow handlowych, wzmacnianych poprzez koligacje rodzinne i towarzyskie.
W okresach prosperity wzrastala liczba zaglowcow, tatwiej byto szyprom i marynarzom
znalez¢ prace na statku. Kwestia ich zatrudnienia byta regulowana odgornie regulamina-
mi i zapisami wilkierzy miejskich. Brak bylo jednak panstwowych lub miejskich ustaw
socjalnych, a zabezpieczenie zycia i zdrowia lub bytu rodziny zalezato od inicjatyw pry-
watnych lub gildii.

* Akademia Pomorska w Stupsku, Instytut Historii i Politologii, ih@apsl.edu.pl.
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Historia portow potudniowego wybrzeza Baltyku nie doczekata si¢ dotad
oddzielnej monografii. Do$¢ rozlegly geograficznie teren badan rozciaga si¢ od
portu petersburskiego do kilonskiego, obejmujgc miasta portowe, ktore funkcjo-
nowaly w r6znych warunkach politycznych i gospodarczych. Dotychczasowe ba-
dania traktowaly w sposdb ograniczony wybrane przeze mnie zagadnienia jako
cze$¢ szerszych monografii i opracowan zagadnien zwigzanych z handlem mor-
skim, zeglugg oraz portami w poszczegdlnych miastach lub regionach!. Do wy-
jatkéw naleza publikacje dotyczace $cisle srodowiska ,,ludzi morza” oraz form
ich samorzadow i organizacji w XVIII w.2 Ze wzgledu wilasnie na dostgpnosé
badan charakterystyke srodowiska morskiego ograniczytam do glownych portow
pomorskich — Gdanska, Elblaga, Szczecina, Kotobrzegu oraz Stralsundu.

Armatorzy 1 zalogi statkow sg ze sobg nierozerwalnie zwigzani. Jednak cha-
rakter wzajemnych relacji, tak $cistych w sredniowieczu, w koncu XV w. zaczat
si¢ rozluznia¢. Badania Stanistawa Gierszewskiego dotyczace cechu armatoréw
w Elblagu najwyrazniej potwierdzajg ewolucje stosunkéw wiasnosciowych stat-
ku. Poczatkowo szyprowie byli tez wiascicielami statkow i tworzyli od XIV w.

'O armatorach zob.: R. Gazinski, Handel morski Szczecina w latach 1720—1805, Szczecin
2000, s. 212243, rozdz. Organizacja handlu morskiego Szczecina; tam tez zob. bibliografie doty-
czaca Pomorza; E. Cieslak, J. Trzoska, Handel i zegluga gdanska w XVIII w., [w:] Historia Gdan-
ska, red. E. Cieslak, t. 3, cz. 1, Gdansk 1993; A. Groth, Rozwdj floty i Zeglugi gdanskiej 1660—1700,
Gdansk 1974, rozdz. 11: Stosunki wlasnosciowe, s. 60—121; o zatodze zob.: A. Groth, Rozwdj flo-
ty..., dz. cyt., rozdz. 1V: Zaloga, s. 203-213; R. Gazinski, Handel morski..., dz. cyt., podrozdz.
3.2.3: Szyprowie i marynarze, s. 201-211; H. Lesinski, Handel morski Kotobrzegu w XVII i XVIII
w., Szczecin 1982, rozdz. I11: Port i flota kotobrzeska oraz organizacja handlu morskiego, s. 136—
144; S. Matysik, Prawo morskie Gdanska. Studium prawno-historyczne, Warszawa 1958, rozdz.
VIIL: Ordynacja o pracy na statkach z 21.11.1696 r., s. 246257, oraz rozdz. IX: Prawo morskie
wilkierza z 1761, s. 279-305.

2 M. Bogucka, Gdariscy ludzie morza w XVI-XVIII w., Gdansk 1984; R. Gazinski, Kilka
uwag o losach marynarzy w XVIII-wiecznych Prusach, ,Materialy Zachodniopomorskie” 1994,
t. 40, s. 394411, tenze, Seefahrtschule auf der Lastadie in Stettin in der zweiten Hilfte des XVIII
Jahrhunderts, ,,Studia Maritima” 2011, vol. 24, s. 115-126; S. Gierszewski, Sztuka nawigacji
w Gdansku w drugiej potowie XVIII i na poczqtku XIX wieku, ,,Kwartalnik Historii Nauki i Tech-
niki” 1967, R. 12, nr 2, s. 290-299; H. Hinkel, Schiffsbestand und Schiffer in den Hdifen Pommerns
sowie Angaben iiber haupt- und nebenberufliche Fischerei im 18. Jahrhundert im pommerschen
Ostsee- und Haffkiistenraum (nach Johann Christian Brandes), ,,Baltische Studien”, Neue Folge,
1967, Bd. 53, s. 70-81; E. Kizik, Inwentarze posmiertne gdanskich marynarzy i szyprow z drugiej
potowy XVII i XVIII w., ,,Nautologia” 2006, t. 41, nr 143, s. 36-39; C. Lorenz, Die Geschichte
der Schiffer-Compagnie in Stralsund, Stralsund 1882; E. Laczynska, Uposazenie szyprow gdan-
skich w II poltowie XVIII wieku, ,,Teki Gdanskie” 2003, t. 5, s. 53—63; taz, Szyprowie z regionu
stupskiego na gdanskim rynku pracy w XVIII wieku, [w:] A Pomerania ad ultimas terras. Studia
ofiarowane Barbarze Popielas-Szultce w szescdziesigtq pigtq rocznice urodzin i czterdziestolecie
pracy naukowej, red. J. Sochacki, A. Teterycz-Puzio, Stupsk 2011, s. 111-128; S. Matysik, Niezna-
ny gdanski proces przeciwko zbieglym ze statku marynarzom z r. 1750, ,,Rocznik Gdanski” 1954,
t. 13, s. 79-91.
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cech przewoznikow (Kahn-und Bordingsfiihrer, w koncu XVIII w. — Bordings-
-Reeder Zunft). Na przetomie XVII i XVIII w. cech przeksztalcit si¢ w instytu-
cje przewozowa, w ktdrej armator byt wlascicielem, a do obstugi swojego statku
zatrudnial szypra i zatoge. Ze wzgledu na polozenie Elblaga, w oddaleniu od
otwartego morza, cech przewoznikoéw dysponowal mniejszymi statkami, gtownie
burdynami, na ktore przetadowywano towar w portach Zalewu Wislanego lub
w Pitawie®. Podobne cechy powstaty w Gdansku. Po cechu przewoznikéw pozo-
stata jedna ksiega pamigtkowa* i srebrny wilkom bez przykrywki w Muzeum Na-
rodowym w Gdansku’. Do zwigzku nalezeli tylko wlasciciele statkdw, pomimo
mylacego ttumaczenia polskiego — ,,cech szyprow wislanych” (Kahnen-Fiihrer
Zunft). Kolejny cech, burdyniarzy, skupiat witascicieli burdyn. Pewng forma or-
ganizacyjng kupcow, gtdéwnie armatorow, byto Collegium der acht Deputirten der
16bl. zur See handelnden Kaufmannschaft — Kolegium Deputowanych Kupcow
Morskich®. Powstato ono w 1732 r., w jego sktad wchodzito czterech kupcow, be-
dacych obywatelami Gdanska, oraz po dwoch kupcéw pochodzenia niderlandz-
kiego’ 1 brytyjskiego®. Zauwazalna jest zatem specjalizacja dziatalno$ci przewo-
zowej wsrod kupiectwa gdanskiego i tworzenie formalnych ram ich dziatalnosci

3 S. Gierszewski, Elblgski cech armatorski w XVIII w., ,,Rocznik Dziejéow Spotecznych
i Gospodarczych” 1953, t. 15, s. 245-247.

* Archiwum Panstwowe w Gdansku [dalej: APGd], 300, C/2625, Zapisy z lat 1771-1944.

5 B. Tuchotka-Wtodarska, Puchar szyprow wislanych, Gdansk 1988; reprodukcj¢ wilkomu
zob. J. Kriegseisen, Rzemiosto artystyczne w Prusach Krolewskich, [w:] Prusy Krolewskie. Spote-
czenstwo. Kultura. Gospodarka 1454—1772, red. E. Kizik, Gdansk 2012, il. 8, s. 552.

¢ Wykorzystatam thumaczenie nazwy Collegium z pracy J. Trzoski, Zegluga, handel i rze-
miosto w drugiej potowie XVII i XVIII wieku (Gdansk 1989, s. 178). Nazwa tego Collegium jest tez
inaczej thumaczona na jezyk polski — jako np. Zwiazek Kupcow Morskich (zob. C. Biernat, Mate-
riaty do dziejow floty gdanskiej w latach 1694—1850, ,,Rocznik Gdanski” 1966, t. 14, s. 423), Kole-
gium O$miu Deputowanych Kupiectwa Uprawiajacego Handel Morski (zob. E. Cieslak, Gdarnski
projekt kasy wykupu marynarzy z rak piratow z potowy XVIII wieku, ,,Przeglad Historyczny”
1960, t. 2, s. 41) czy Kolegium O$miu Delegatéw Przeswietnego Kupiectwa Uprawiajacego Handel
Morski (zob. E. Cieslak, J. Trzoska, dz. cyt., s. 395).

"W 1754 r. dwczesny przewodniczacy Kolegium Heinrich de Cuyper przekazat kazdej
z trzech ,,nacji” dziatajacej w kolegium oddzielna ksigge, w ktorej miaty by¢ odnotowywane spra-
wy dotyczace handlu, zeglugi, portu, sporéw i stosunkow wewnetrznych panujacych w Kolegium.
Jedyna zachowana ksigga dokumentujaca jego dziatalno$¢ nalezata do Niderlandczykow. Z tej
»nacji” do Kolegium od 1732 r. nalezat Pieter Pott (zmart w 1738 r.) i Reynier Pieters (odszedt
z Kolegium w 1736 r.), nastgpnie na ich miejsce zostatl przyjety Cornelis de Vogel (Leonard Zoon),
wybrany w 1737 r., i Andries de Ruyter, ktory w 1746 r. uzyskat obywatelstwo gdanskie i stat si¢
deputowanym gdanskim. W latach 17461758 dziatal Pieter Pott jun. (deputowany gdanski od
1758 r. do bankructwa w 1763 r.), w 1758 r. wybrany zostat na jego miejsce Leonard de Vogel,
ktory wraz z wezesniej przyjetym bratem Cornelisem dzialal w Kolegium w latach 60. (APGd,
300, R/E7, s. 3).

8 E. Cieslak, J. Trzoska, dz. cyt., s. 395.
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(cech przewoznikow, cech burdyniarzy, kolegium). Oddzielng organizacj¢ oparta
na wzorcach cechow rzemieslniczych tworzyli szyprowie — kapitanowie morscy.

Przyktady z innych miast wskazujg na podobne procesy zachodzace w $ro-
dowisku ludzi morza’, np. w Kotobrzegu takze nastapito rozdzielenie istniejace;j
od XIV w. Gildii Kupcéw i Zeglarzy. W pierwszej potowie XVIII w. cech zegla-
rzy grupowal juz w swoich szeregach tylko zeglarzy, szyprow i sternikow oraz
ciesli okrgtowych. Kupcy, w tym i armatorzy, nalezeli do trzech innych gildii,
ktére nastepnie utworzyly korporacj¢ Dom Zeglarza'®. W Szczecinie kapitano-
wie nalezeli (od 1756 r.) do Kompanii Szyprow, a armatorzy-kupcy do licznych
zwigzkow kupieckich, skupionych np. w korporacji Dom Zeglarza''.

Armator, jako witasciciel statku, ponosit wysokie ryzyko finansowe, totez
starano si¢ je zminimalizowa¢ poprzez tworzenie spotek okretowych i ta forma
wlasnosci statku jest dominujagca w X VIII w. Wspotwiasciciel statku otrzymywat
swoja czes$¢ zyskow w zaleznos$ci od posiadanego udziatu. Wspotwiasno$¢ dawa-
ta okazj¢ dodatkowych profitow kupcom (a takze innym inwestorom i réznym
warstwom mieszczanstwa), ktorych zasoby inwestycyjne byly na tyle ograniczo-
ne, ze kupno oraz samodzielne utrzymanie statku przekraczaly ich mozliwosci
finansowe. Natomiast stosunkowo niewielki wklad finansowy zainwestowany
w kupno partu statku dawal w miar¢ pewny i staly zysk, a w sytuacji utraty stat-
ku ewentualne straty finansowe byty rekompensowane przez asekurantow, gdyz
np. gdanskie prawo morskie nakazywato ubezpieczenie statku.

Spotki armatorskie na gruncie gdanskim spetniaty ponadto role zwigzang
z aktywnoscig gospodarczg grup mieszkancow Gdanska, ktérzy nie posiadali
obywatelstwa'?. Prawo morskie Gdanska zawarte w wilkierzu przewidywato,
ze armatorem-udziatlowcem danego statku moze by¢ kazdy mieszkaniec, gdy

° Na temat tworzenia si¢ samodzielnosci zwigzkéw szyperskich zob. T. Briick, Korpora-
tionen der Schiffer und Bootsleute: Untersuchungen zu ihrer Entwicklung in Seestidten an der
Nord- und Ostseekiiste vom Ende des 15. bis zum Ende des 17. Jahrhunderts, Weimar 1994, s. 9—13.

10H. Lesinski, dz. cyt., s. 136, w przyp. 61 ukazany zostat rozwdj liczebny cechu w latach
1760-1808.

' R. Gazinski, Handel morski..., dz. cyt., s. 204, 212.

12 Sprawa dotyczy gtéwnie przedstawicieli gminy mennonickiej w Gdansku oraz obcych
kupcow. Zob. E. Kizik, Mennonici w Gdarisku, Elblggu i na Zutawach Wislanych w drugiej polo-
wie XVII i w XVIII w., Gdansk 1995; tenze, Nielubiani — tolerowani. Katolicy, mennonici i Zydzi
w protestanckim Gdansku w XVI-XVIII wieku, [w:] Chrzescijanstwo w dialogu kultur na zie-
miach Rzeczypospolitej. Materialy Migdzynarodowego Kongresu, Lublin 24—26 wrzesnia 2002 r.,
red. S. Wilk, Lublin 2003, s. 163—176.



www.czasopisma.pan.pl P@N www.journals.pan.pl
<D

Armatorzy, szyprowie i marynarze w portach potudniowego Battyku w XVIII wieku 57

,,dobra”, tzn. wieksza jego cz¢$¢, nalezy do obywatela miasta'. Interpretacja tego
przepisu pozwala na wlgczenie si¢ do armatorstwa mennonitow i innych nieoby-
wateli, ktorzy posiadajac odpowiedni kapital, czynnie uczestniczyli w rozwoju
floty i zeglugi gdanskiej'.

Wedtug Stanistawa Matysika, gdanska spotka armatorska nie posiadata oso-
bowosci prawnej i byla okreslana jako stosunek prawny oparty na dwoch elemen-
tach, stosunku spotki i stosunku wspotwlasnosci statku'>. Obydwie relacje majg
potwierdzenie w prawie morskim Gdanska w kwestiach dotyczacych uzytkowa-
nia statku, np. obrotu handlowego udziatami statku. W mysl wilkierza z 1761 r.
part statku mogt by¢ sprzedany za wiedzg i zgoda innych wspotwiascicieli pod
rygorem utraty waznosci zawartego kontraktu kupna-sprzedazy, regulujagc tym
samym sktad spotki armatorskiej's.

Analizujac problemy wspotwlasnos$ci statkow, nalezy uscisli¢ pojecia ,,spot-
ka armatorska” i ,,firma armatorska”, aby uwidoczni¢ réznice i podkresli¢ wza-
jemne relacje. Pojecie ,,firma armatorska” odnosi si¢ do osoby lub spotki zajmujg-
cej si¢ administrowaniem statkiem, co nazwano dyrekcja statku'’. W przypadku
samodzielnego armatora dyrektorem jest ta sama osoba, jednak w sytuacji, gdy
statek eksploatuje spotka armatorska, dyrektorem moze by¢ jeden z udziatowcow
lub spotka handlowa, ktéra ma udziaty w spdice armatorskiej. Dlatego tez pojecie
,firma armatorska” nie moze by¢ stosowane wymiennie dla okreslenia ,,spotka
armatorska”.

Jak wynika z analizy oficjalnych wykazow statkow gdanskich z lat 1712,
1757, 1793, zamieszczono w nich nazwy firm i nazwiska armatordw, ktorzy
byli dyrektorami statkow. Dokladniejsze badania nad wymienionymi wykaza-
mi i opracowanie ich na podstawie list morskich, list budowy statkéw oraz akt

13 Neu-revidierte Willkiihr der Stadt Danzig, ausSchluss Simtlicher Ordnungen publicirt
Anno 1761, und mitbeygefiigten Zusiitzen und Erlduterungen nebst einem Register zum zweymahl
abgedruckt Anno 1783, Danzig, s. 18. Znane sa jednak przypadki przekraczania tego przepisu
i wigkszego udzialu kupcéw mennonickich we wspotwiasnosci statkéw, np. bracia de Vogelowie
posiadali, wedtug atestu z 1756 r., 13/16 statku Vogel Phenix (APGd, 300, 1/150, s. 288).

14 Jako przyklad moze postuzy¢ udzial obywatela Leby Johanna Gottfrieda Mampego
w statku Gute Harmonie (220 tasztow) w 1785 r. (APGd, 300, 1/153%, s. 258-259) oraz dziatalnos¢
armatorska Heinricha Soermannsa, konsula holenderskiego, czy Trevora Corry’ego, konsula an-
gielskiego w Gdansku.

15'S. Matysik, Ze studiow nad wspotwlasnoscig statkow morskich w zegludze baltyckiej
w XIV-XVIII w., ,,Czasopismo Prawno-Historyczne” 1962, t. 14, z. 1, s. 75-76.

¢ Tenze, Prawo morskie..., dz. cyt., s. 270-271.

17 Dyrektor to osoba odpowiadajaca za prowadzenie administracji statku, rozliczajaca si¢
z pozostatymi udziatowcami spotki z frachtéw. Por. tamze, s. 276-277.
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kupna-sprzedazy wykazaty, ze liczba spotek okretowych byta wicksza niz liczba
firm armatorskich's.

W wyniku przeprowadzonych analiz mozna wnioskowaé o zwigkszeniu si¢
stopnia organizacji firm armatorskich w poréwnaniu z wiekami wcze$niejszy-
mi, np. z drugg potowa XVI w. Majac na uwadze opracowane wykazy, mozna
stwierdzi¢, ze dziatalno$¢ gospodarcza niektérych kupcow biegta dwutorowo
— polegata na typowej dziatalno$ci kupieckiej oraz dziatalno$ci armatorskiej'.
Twierdzenie to nie odnosi si¢ wylacznie do armatorow indywidualnych, ale tak-
ze do kupcow, ktérzy administrowali kilkoma statkami, a byli udzialowcami
w spotkach armatorskich. Przyktadem moze by¢ dzialalno$¢ armatorska Johanna
Heinricha Soermannsa, ktorego nazwisko zostato umieszczone w wykazie floty
gdanskiej w 1757 r. Pierwotny zapis wykazu sugerowat, ze byl samodzielnym
armatorem dwoch statkow, a 2 statki nalezaty do firmy armatorskiej Heinrich So-
ermanns i Syn, do ktorej nalezat. Konfrontacja wykazu z listami morskimi wska-
zaly, ze statki nalezaly do wieloosobowych spédtek armatorskich. Soermanns jako
dyrektor posiadat udzialy w administrowanych statkach oraz w trzech innych
jednostkach, administrowanych przez innych kupcow, jako udziatowiec spotki
armatorskiej?. Nie jest to przyktad odosobniony, np. Peter Uphagen nalezat do
firmy armatorskiej Carl Uphagen Wittwe et Comp., a takze firmy Peter Uphagen
et Paleske (Wilhelm Jacob) i posiadal udziaty w siedmiu statkach. Jeszcze inny
przyktad przedsigbiorstwa armatorskiego mozna przedstawi¢ na podstawie dzia-
falnosci Andreasa de Ruytera, ktory zostal odnotowany w wykazie jako dyrektor
i jedyny wilasciciel 8 statkow. Po doktadniejszej analizie okazalo sig, ze 6 zaglow-
cow znajdowalo si¢ w posiadaniu spotek armatorskich, ktorych byt udziatowcem,
a tylko 2 byly wylacznie jego wihasnoscia, ogdtem posiadat udziaty w 14 stat-
kach?.,

18 Biblioteka Gdanska PAN, Ms. Uph. Fol. 141, Wykaz z 1712 ., s. 761-782; A. Groth (oprac.),
Wykaz gdanskiej floty handlowej z 1712 r., ,,Zapiski Historyczne” 1978, t. 43, z. 1, 5. 91-99; APGd,
300, R/F,7, Wykaz z 1757 r., s. 89-90; E. Laczynska (oprac.), Wykaz statkow floty gdanskiej z 1757
roku, ,,Zapiski Historyczne” 1999, t. 64, z. 3—4, s. 113—138. Wykaz statkow gdanskich z 1793 r.
zob. Danziger Handlungs — Almanach fiirs 1793, Danzig [1793], s. 37-40; E. Laczynska (oprac.),
Gdanska flota handlowa z 1793 roku, ,,Kwartalnik Historii Kultury Materialnej” 2009, R. 57, z. 2,
s. 215-228.

1 Mozna tez stwierdzi¢ wérod armatorow gdanskich tgczenie dziatalno$ci armatorskiej
i kupieckiej z inng aktywnoscia gospodarcza, np. prowadzeniem mydlarni, rafinerii cukru, go-
rzelni, manufaktur przerobu zlota i srebra oraz praca rzemieslnicza.

2 E. Laczynska, Wykaz statkéw..., dz. cyt., tab. 1.

2l Tamze.
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Mozna zatem wyr6zni¢ poszczegolne rodzaje dyrekcji statku zaleznie od
pozycji dyrektora statku:

— armator prowadzi rachunkowos$¢ statku, ktory jest w jego wytacznym po-

siadaniu;

— dyrektor (osoba fizyczna) nalezy do spotki armatorskiej, w ktorej posia-
daniu jest dany statek: Andreas Schopenhauer zarzadza zaglowcem Die
Drei Gebriider (1757 r.), wsrod uczestnikow spotki armatorskiej mozna
wyodregbni¢ dwie spotki handlowe — Heinrich Soermanns & Sohn oraz
Cornelis & Leonad de Vogel, oprocz nich party statku posiadajg takze
Dietrich Florus Soermanns i Gabriel Schmidt?*;

— dyrekcje statku prowadzi spotka handlowa, ktora jest jednoczes$nie jego
jedynym wtascicielem, np. w 1757 r. spotka Meierholtz & Brunatti (Jo-
seph Meierholtz, Frantz Brunatti) zarzadza i jest jedynym wiascielem
statku L’Avanturier?;

— dyrekcje statku prowadzi spotka handlowa nalezaca do spotki armator-
skiej, w ktorej posiadaniu jest dany statek, np. spotka LI. et A.I. Mathy**
prowadzi zarzad statku Le Cheval Marin (1757), a ponadto udziaty w stat-
ku ma dwoch cztonkoéw rodziny Mathy’6w oraz trzech innych kupcow?.

Na gruncie gdanskim wystepowaly specyficzne formy dyrekeji statku zwig-
zane z obowigzkami opiekunow prawnych nieletnich dzieci zmartego armatora?.
Niestety, zachowane zrédta nie pozwalajg na okreslenie rzeczywistego zaangazo-
wania poszczegolnych udziatowcow. Szczatkowe informacje wskazuja, ze pod-
czas licytacji statkow w Gdansku zazwyczaj sprzedawano 1/16 statkéw, czasami
1/2 czy 1/8.

W Gdansku latach 1701-1750 odnotowano 440 armatoréw indywidualnych
oraz spotek okretowych, z czego 56% stanowily spotki. Ogolna liczba firm in-
dywidualnych i spotek armatorskich w latach 1750—1793 wynosita 775, z czego
85% to spotki.

22 APGd, 300, R/F,7, s. 90; 300, 1/150, s. 161-162.

# APGd, 300, R/F7, s. 89; 300, 1/150, s. 129.

24 W sktad spotki handlowej wehodza Ignatius Hiacynt Mathy i Antonius Ignatius Mathy.
» APGd, 300, R/F7, s. 89; 300, 1/ 151, s. 44—45; 300, 1/149, s. 76-77.

26 Udziaty niepelnoletnich spadkobiercow (o$miorga dzieci) Johanna Philipa Schultza

w czterech statkach zostaty oddane pod zarzad ich opiekunom prawnym, Frantzowi Rottenbur-
ghowi i Casparowi Labesowi (APGd, 300, 1/149, Suplika opiekunéw i odpowiedz Rady, s. 16—17).
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Tabela 1. Armatorzy indywidualni, spotki armatorskie i statki
w latach 1750-1793 w Gdansku

Liczba Liczba firm Liczba eksploatowanych Srednia liczba
armatoréw | indywidualnych i spotek statkow cksploatowanych statkow
1 108 221 2,0
2-3-4 290 206 0,7
5-6-7 218 90 0,4
Ponad 8 158 53 0,3
Ogodlem 774 425 0,5

“ Przedstawiona ogolna liczba statkow nie jest sumag umieszczonych wyzej danych, ale stanowi rzeczywista
liczbg statkow bedacych w uzytkowaniu gdanszczan.

Zrédto: APGd, 300, 1, Ksiegi Prezydujacego Burmistrza z lat 1750—1793.

W latach 1750-1793 prowadzito dziatalnos¢ 108 armatoréw indywidual-
nych. Wsréd nich na szczeg6lng uwage zashuguja: Johann Philip Schultz, Benja-
min Blech jun., Fabian Ludwik Gorzuchowski i Theodosius Christian Frantzius,
ktoérzy przez dziesieciolecia angazowali swdj kapitat w budowe i1 eksploatacje
statkow.

Srodowisko armatordw, udziatowcow statkéw, obejmujace okoto 500 0sob,
byto dos¢ liczne w stosunku do liczby jednostek ptywajacych pod banderg miasta
(tacznie 425 statkow). Mozna nawet méwi¢ o drobnym inwestowaniu, co potwier-
dza struktura udziatow statkow wedtug wykazu z 1757 r.: na 89 udzialowcow
35 0sob posiadato jeden udziat w statku (o réznej wielkosci: 1/2, 1/4), 18 0sob
posiadato udziaty w dwoch statkach?”. Pod koniec przynaleznosci Gdanska do
Rzeczpospolitej (1793) ze wszystkich 82 wilascicieli 38 nalezato tylko do jednej
spotki okretowej. Pigtnastu armatorow ulokowalo swoje kapitaty w dwoch stat-
kach, co oznaczato, ze nie byla to ich gtowna dziatalnos¢, lecz dochody z frach-
tu stanowily dodatkowe uzupetnienie gléwnego zrodta utrzymania®®. Roztropni
w inwestycjach byli np. Dirck Bestvater, ktory posiadat udziaty w 12 statkach,
Dawid Weichbrodt, ktory byt wspotwlascicielem 11 zaglowcow?. Wigkszos¢ ar-
matordw parata si¢ handlem, czg$¢ z nich przewozita wtasne towary, cze$¢ jednak
wykonywata inne zawody czy funkcje w miescie, np. rajcy, tawnika. Dwuna-
stu udzialowcodw statkéw to ztotnicy, ciesle okretowi, gorzelnicy, a takze dos¢
przypadkowo profesor literatury greckiej, diakon, lekarz, ktorzy swoje udziaty

2" E. Laczynska, Wykaz statkow..., dz. cyt., s. 133.
2 Taz, Gdanska flota..., dz. cyt., s. 224.
2 Tamze, tab. 1, s. 217-223.
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otrzymali w spadku po tesciach. Dos¢ liczna byta grupa kobiet (88 0séb — okoto
15%), ktore nalezaty do 48 spotek okretowych. Byty to przede wszystkim wdowy,
ktore otrzymaty udziaty w spadku. Dla niektorych byta to szansa na samodzielne
prowadzenie interesow, dla innych konieczno$¢ zmierzenia si¢ z nowa sytuacja
zyciowa. Co interesujace, niektére z nich prowadzity dyrekcje statkow i zlecaly
ich budowe, np. wdowa Catharina Barbara Schultz po $mierci m¢za wybudowata
w latach 17641770 4 zaglowce, a udziaty miata w 15 statkach. Po trzech latach
od nastepnego $lubu zbyta swoje udziaty i wycofata si¢ z zycia gospodarczego
miasta. W szczegdlny sposob zostata armatorem Maria Elisabeth Hedling, otrzy-
mujac po 1/4 udziatu w dwoéch statkach w wyniku rozwodu®.

Wazna grupa zawodowa wsrod armatoréw byli kapitanowie statkow. Wsrod
108 odnotowanych armatoréw indywidualnych odnotowanych w tym przedziale
czasowym znalazto si¢ 37 szyprow (34,2%). Szczeg6lne nasilenie tego zjawiska
szyper-wiasciciel nastapito w okresie wojny siedmioletniej, gdyz flota gdanska
powickszyla si¢ o statki z Pomorza Zachodniego i Prus. Wiascicielami tych jed-
nostek byli glownie szyprowie, ktorzy by moc zarejestrowac te statki jako gdan-
skie, wstepowali do cechu i przyjmowali obywatelstwo gdanskie. Z wymienionej
juz liczby 37 samodzielnych szypréw-armatorow 22 zostato przyjetych do cechu
w okresie wojny, z tego 16 jako miejsce pochodzenia podato Kotobrzeg i jego
okolice, 4 wymienito inne miejscowosci lezace w granicach panstwa pruskiego
(Wolin, Ustka, Pitawa, Krélewiec), a jeden pochodzit ze szwedzkiego Stralsun-
du. Tylko jeden szyper-armator pochodzit z Prus Krolewskich, ale zostat on ar-
matorem dopiero w latach 70. XVIII w. Nie dziwi zatem, ze na Pomorzu Bran-
denburskim brakowato rak do pracy i nastapit spadek liczebnosci floty, skoro
z jednej strony odczuwano skutki wojny i utraty statkéw, a z drugiej nastapit
odptyw mtodziezy meskiej’!. Znane nazwiska kolobrzeskich rodzin kapitansko-
-marynarskich pojawiajg si¢ na listach morskich w Gdansku, np.: Blanck, Da-
mitz, Schwerdtfeger.

Spoéiki zawierane przez armatoréow szczecinskich mogly mie¢ réznoraka
postac: od spotki jawnej, w ktorej uczestnicy ponosza odpowiedzialno$¢ solidar-
nie za straty, do komandytowej i akcyjnej, w ktorych uczestnik odpowiada tylko

30 APGd, 300, 1/1538, s. 519-522.

3R, Gazinski, Kilka uwag o losach..., dz. cyt., s. 397.

32 H. Lesinski, dz. cyt., s. 137; APGd, 300, 1/150 (Michael Blanck), s. 133; tamze, 300, C/780,
(Peter Blanck), s. 40; tamze, 300, C/780 (Martin Blanck), s. 47; tamze, 300, C/765 (Schwerdfeger
Michael); tamze, 300, 60/6 (Christian Damitz), s. 108; 300, 60/6 (Heinrich Damitz), s. 108.
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za wlasne straty. Jednakze swobodny obrot czesciami statku byl ograniczony.
Najpopularniejsze byty spotki rodzinne, a najczesciej komandytowe. Zasadniczo
przy tej ostatniej formie komandytariusz nie byt zobowigzany do ptacenia zobo-
wigzan ponad wysoko$¢ wniesionych naktadow, co wydaje si¢ bardziej korzystna
i bezpieczniejszg formg inwestowania. Rozpigtos¢ udzialdow w szczecinskich stat-
kach byta bardzo duza — wahata si¢ od 1/6 do 3/4%.

Spoétka okretowa pozostaje gldowng forma organizacyjng w zegludze. Z jej
rozwojem wigzal si¢ proces wzrostu zainteresowania amatorstwem wsrod miesz-
czanstwa. Czynniki okreslajace popularnos¢ tej formy inwestowania zwigzane
sg gtownie z koniunkturg gospodarcza i mozliwosciami finansowymi poszcze-
g6lnych armatorow oraz tendencja do rozktadania ryzyka utraty majatku. Zatem
wigkszos¢ armatorow nie byta sktonna do samodzielnego zarzadzania statkiem
1 ponoszenia ryzyka jego utraty (pomimo rozwoju systemow asekuracyjnych).

Najwazniejszym czlowiekiem na statku, czy jak to w zrédlach i literaturze
nazwano ,,pierwszym po Bogu”, byt szyper**. Jego szczegdlna pozycja wynikata
z ogromnej odpowiedzialnosci, jaka ponosit za statek, zaloge i przewozony towar.
Zrédet tej specjalnej pozycji, takze w spotecznosci Gdanska, nalezy upatrywaé
w tym, ze szyper wystepowat takze jako wspotwiasciciel jednostki.

W Gdansku, aby uprawia¢ zawdd kapitana, konieczna byta akceptacja ce-
chu oraz przyjecie prawa miejskiego. Podobny warunek stawiano w Szczecinie®.
Wprawdzie utatwiano aklimatyzacj¢ w Gdansku poprzez odraczanie procedur
uzyskania wpisu obywatelskiego, ale ustanawiano specjalnego porgczyciela,
obywatela miasta, ktéry w razie potrzeby uiszczal kaucje za szypra nicobywa-
tela. Aby utrzymac wigkszg liczbe szyprow, Rada uchwalita przepis nakazujacy
szyprom osiedlanie si¢ w Gdansku. Osiedlenie rozumiane bylo jako zatozenie
lub sprowadzenie rodziny do miasta i dotyczyto wszystkich obywateli miasta®.
Wsrdd szyprow pochodzacych z Pomorza do$¢ rozpowszechnione byto tamanie
tego nakazu i optacania tzw. Schiffergeld przez kilkunastu z nich. Uiszczali oni
corocznie 10 talaréw (czyli 30 florenow gdanskich). Niektorzy ptacili rok, dwa,

3 R. Gazinski, Handel morski..., dz. cyt., s. 226-227.

34 S, Matysik, Ze studiow nad przeszioscig konosamentu, ,,Rocznik Gdanski” 1955, t. 14,
s. 170; M. Bogucka, Gdanscy ludzie..., dz. cyt., s. 68.

3 R. Gazinski, Handel morski..., dz. cyt., s. 204.

% E. Kizik, Kary za bezzenstwo w Gdansku nowozytnym (w drugiej potowie XVII i na
poczagtku XVIII w.), [w:] Mitos¢ w czasach dawnych, red. B. Mozejko, A. Paner, Gdansk 2009,
s. 155. W przypadku kupca kara za bezzenstwo wynosita 27 florendw, a rzemie$lnika i robotnika
— 14 florenow.
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niektorzy kilka lat. Swoisty reord w tym zakresie osiagnal Martin Buchmann
z Ustki, ktory przez 40 lat wzbogacit miasto o 1200 florenow. Niektorzy mieli
swoje rodziny w poprzednim miejscu zamieszkania, np. Martin Krausesen po-
chodzacy z Ustki*’, Jacob Reitzke z Bierkowa?®, i nie chcieli zrywaé wigzow ro-
dzinnych z lokalnym srodowiskiem.

Uzyskanie prawa miejskiego zostato utrudnione po 1771 r., kiedy to Gdansk
podpisal konwencje z Prusami dotyczaca poddanych pruskich przebywajacych
na terenie miasta. Dodatkowym dokumentem wymaganym przez miasto w pro-
cedurze przyjecia obywatelstwa byta koncesja, czyli za§wiadczenie o zwolnieniu
z obowigzku wojskowego, wydana przez kamer¢ domenialng danej prowincji,
aw przypadku dziedzicznie poddanych — §wiadectwo wyzwolin od swojego pana
feudalnego™®.

Naturalnym miejscem zatrudnienia dla szypréw poza morzem byl port i ob-
szary zwigzane z obstuga statkow. W materiatach cechowych, w ksiegach kasy
pogrzebowej zapisano informacje o przyjeciu przez niektérych szypréw lenn
— urzedéw miejskich®. Bardziej doswiadczeni szyprowie obejmowali odpowie-
dzialne stanowiska, takie jak np. kapitan portu. W latach 1733-1766 t¢ funkcje
petnit Christopher Mampe. Musial by¢ to dochodowy urzad, gdyz po jego Smierci
podwyzszono optate za objecie tego stanowiska do 2 tys. florenéw*'.

Inne urzedy, ktore obejmowali szyprowie, to: funkcjonariusz na Brabancji*?,
makler® rewident statkéw, przewoznik na promie przy Zurawiu, kapitan korzeni,
kapitan wapna, roznosiciel prob, adiunkt maklera.

Dodatkowe mozliwosci zarobku w Gdansku byty wrecz konieczne ze
wzgledu na duza konkurencje na rynku pracy, na co narzekali cztonkowie dos¢

37 APGd, 300, 58/29, k. 196b. Krausesen optacat t¢ kar¢ w latach 1778—1789, porgczycielami
byli armatorzy statku, ktérym dowodzit, bracia Dirck i Jacob Bestvaterowie. Krause wycofat si¢
z zawodu w 1792 r., a schede po nim przejal syn. Szerzej o usteckiej rodzinie Krausow zob. ,,Ost-
pommersche Heimat” 1937, nr 33.

38 Ostpommersche Heimat™ 1937, nr 34. W cyklu artykutéw o rodzinach zeglarzy z Ustki
Arved Hartung podaje informacje, ze Reetzke urodzit si¢ w 1755 r. w Bierkowie, zmart w 1820 r.
w Ustce. Byt dwukrotnie zonaty. Jego syn z drugiego matzenstwa, Martin Jacob (ur. 1791), konty-
nuowal rodzinne tradycje pracy na morzu.

¥ S. Hoszowski, ,, Plagi pruskie” Gdanska z lat 1770-1771, ,,Zapiski Historyczne” 1974,
t. 39, z. 4, s. 40; APGd, 300, 31/96, 1771, s. 855-861.

40 Szerzej o urzgdach miejskich zob. E. Cieslak, Sprzedawalnosé urzedow miejskich w Gdan-
skuw XVIIi XVIII wieku, ,,Czasopismo Prawno-Historyczne” 1969, t. 21, z. 2, s. 69-100.

4 Tamze, s. 89.

2 Tamze, s. 84, w zrodtach Kiehlmeister lub Belehnter auf der Brabank.

4 Pelna nazwa tego urzedu brzmiata: Gewiirtz- Specerey- Fracht und Wechsel Mdkler.
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licznego, prawie 200-osobowego cechu szyprow (Srednio w drugiej potowie
XVIII w. 130 0s6b) przy ograniczonej do okoto 100—120 statkow flocie. W latach
17101793 wpisano do prawa miejskiego 547 szyprow i zeglarzy (kapitanéw mor-
skich). Dodajagc szyprow przyjetych do prawa w latach 1701-1709 oraz szacujac
na podstawie zrédet cechowych z lat 1794—1800, mozna przypuszczac, ze ogol-
nie 708-710 osob miato uprawnienia kapitanskie. Wigkszos¢ z nich pochodzita
z Pomorza i najblizszych okolic Gdanska. Znaczna byta tez grupa szypréw miej-
scowych (synéw obywateli i mieszkancow)**. Sternicy, bosmani i ciesle okrgtowi
pracujacy na statku mogli si¢ ubiega¢ o obywatelstwo robotnicze (Arbeitsmann),
ale rzadko to robili. W Szczecinie przyjeto w XVIII w. do prawa miejskiego 451
zeglarzy, liczac tacznie szypréw, sternikéw, bosmandw i szyprow todzi rzecz-
nych, czyli odbywato si¢ przecigtnie 5 nadan w ciggu roku dla analizowanych
lat (1718—1805). Nowi obywatele pochodzili z 65 miejscowosci wokédt Szczecina;
wigkszos¢ z nich z miejscowosci polozonych nad brzegami Zalewu Szczecinskie-
20,

Odmienny zatem problem mieli armatorzy w panstwie pruskim i narzekali
na ograniczone mozliwosci zatrudniania m¢zczyzn zdolnych do stuzby wojsko-
wej, cho¢ nawet militarystycznie nastawione wladze pruskie zauwazyty, ze de-
zercje calych zaldég w obcych portach, w obawie przed poborem do armii, do$¢
skutecznie dezorganizujg zarzadzanie statkiem i1 podwyzszaja koszty rejsu. Aby
zwickszy¢ zaciag zalog, Fryderyk Il rozszerzyt w 1746 r. patent zwalniajacy z po-
boru nie tylko sternikow, ale i zwyklych marynarzy. W okresie wojny siedmio-
letniej ograniczono wobec marynarzy wspomniany patent, aby moc ich powo-
tywa¢ do wojska, jezeli tylko mieli odpowiedni wzrost. Po zakonczeniu wojny,
w okresie odbudowy zeglugi, zostato potwierdzone zwolnienie z wojska ,,ludzi
morza”. Sytuacja jednak nie byta tak klarowna dla dowodcow, ktorzy sitg i pod
przymusem dopuszczali si¢ werbunku, a schwytanych w ten sposéb marynarzy
dtugo nie chcieli wypuscic z koszar*.

IIu zatem potrzebowano pracownikéw w porcie i na statkach, skoro docho-
dzito do swoistej walki o rgce do pracy i nowego kantonistg. W pierwszej potowie
XVIII w. pewne $§wiatto na liczebnos¢ zatog gdanskich rzucajg badania Jerzego

# R. Walther, Die Danziger Biirgerschaft im 18. Jahrhundert nach Herkunft und Beruf,
,Zeitschrift des WestpreuBischen Geschichtsvereins” [Danzig] 1937, H. 73, s. 98.

4 R. Gazinski, Handel morski..., dz. cyt., s. 207-211.

4 Tenze, Kilka uwag o losach..., dz. cyt., s. 398—407 — mozna tu znalez¢ kilka jednostko-
wych przypadkow nieprawidtowego traktowania marynarzy przez wojsko.
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Trzoski dotyczace statku Fortuna*’. W protokole rejsu z lat 1720/1721 wymie-
nionych bylo 10 os6b*®. Liczba ta mogla si¢ jednak zwickszy¢ z powodu nie-
umieszczenia w nim nazwisk chtopcow okretowych, by¢ moze takze pomocnika
kucharza czy mezczyzny pilnujacego statku w czasie postoju (Kajuten-Wiich-
ter). Wedtug J. Trzoski stan osobowy zalogi nie odbiegat od normy na tego typu
1 o takiej wielkos$ci zaglowcach (pojemnos¢ Fortuny wynosita 165 tasztow), gdyz
w badanych przez niego zrodtach liczebnos¢ zatog wahata sie¢ od 9 do 13 o0s6b,
a najczgsciej spotykana byta obsada 10-osobowa®. Dla porownania w drugiej
potowie XVIII w., w 1779 r., na morskim rynku pracy w Szczecinie byto do dys-
pozycji 67 statkéw o tacznym tonazu 6327 tasztow holenderskich, na ktorych
zatrudniano 445 osob. W 1784 r. bylo ich juz 143, a tonaz zwigkszyt si¢ prawie
trzykrotnie, co dawalo zatrudnienie az 1192 osobom. W 1792 r. flota handlowa
zmniejszyta si¢ do 118 jednostek, tonaz obnizyl si¢ o potowe, a liczba zatrud-
nionych spadta do 762 0s6b*. Biorac wicc pod uwage te informacje, strukture
tonazowg floty i pordwnawczo strukturg zatrudnienia w Szczecinie, mozna spe-
kulowa¢, ze w Gdansku zapotrzebowanie na pracg ,,ludzi morza” ksztattowato
si¢ na poziomie 350—400 os6b w latach 1713 1 1757 oraz okoto 700 0s6b w 1793 1.
W Kotobrzegu w 1781 r. na dziesigciu statkach pracowalo 88 oséb, w 1792 r. na
13 zaglowcach stuzyty 83 osoby’!.

Jak juz wspomnialam, w wigkszo$ci miast portowych powstaty w $re-
dniowieczu zwiazki, bractwa szyperskie. Z biegiem czasu zmieniaty one swoje
struktury i rozbudowywaty funkcje. Rozwigzania prawne zastosowane w po-
szczegdlnych miastach réznity si¢ miedzy soba. W Stralsundzie starano si¢ po-
wigza¢ kapitanow z resztg zalogi, tworzgc jedna korporacje, jednoczesnie jed-
nak ustanawiano przepisy wzmacniajace pozycj¢ szypra wobec podlegtych mu
marynarzy. Badacze upatrujg w tym tendencj¢ do wzmocnienia dyscyplinowa-
nia spotecznego, czyli rozszerzenia podlegtosci pracowniczej na sfery osobiste.

47]. Trzoska, Dzieje gdanskiego statku , Fortuna” (1712—1731), Prace Muzeum Morskiego
w Gdansku, red. P. Smolarek, t. 8, [Gdansk] 1979.

“ Tamze, s. 41.

4 Tamze. J. Trzoska opiera swoje badania na podstawie danych dotyczacych 28 statkow
gdanskich, ktére odnotowano w 1712 r., w czterech przypadkach liczba czlonkéw zatogi wyniosta
10 os6b.

30 Jahrbicher der preussischen Monarchie unter der Regierung Friedrich Wilhelms des
Dritten”, Jg. 1800, Bd. 1, s. 176.
S H. Lesinski, dz. cyt., s. 137.
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Jest to zwigzane z funkcjami cechu jako organizatora zachowan spotecznych®.
Do najwazniejszych naleza: organizacja pogrzebow?, dziatalno$¢ filantropij-
na, zabezpieczenie wdow i inwalidow>*. Cztonkowie cechu wspierani byli po-
przez okolicznosciowe zapomogi, dobrowolne kolekty oraz pomoc w organizacji
i finansowaniu pogrzebu szypra lub jego zony. Cech gdanski utrzymywat takze
w czedcei szpital-przytutek §w. Jakuba dla chorych i samotnych wspotbraci®. Te
dziatania miaty charakter incydentalny i odpowiadaty na biezace potrzeby. Pra-
wie do konica XVIII w. nie wypracowano formuty instytucjonalnego, regularne-
go finansowania rodzin po §mierci szypra. W Gdansku w 1792 r. powotano kase¢
wdowig (See-Schiffer Wittwen-Casse), majacg zabezpieczy¢ rodzing szypra po
jego $mierci. Byla to fundacja dziatajaca poza ramami cechu jako oddolna inicja-
tywa szyprow>®. Wedtug ustalen Agnieszki Chlebowskiej w Prusach zakladanie
tego typu kas byto réwniez sprawg samych szyprow, cho¢ cieszacg si¢ popar-
ciem wiladz. Pierwsze udokumentowane zrodtowo Stowarzyszenie na rzecz Ubo-
gich 1 Wdéw po Szyprach (Schiffer-Wittwen und Armen-Gesellschaft) powstato
w Wolgascie w 1798 r., kolejne w Ueckermiinde w 1845 r.%.

Szyper, jako osoba odpowiedzialna przed armatorami za statek i tadunek,
musiat odpowiednio utozy¢ sobie stosunki z zatoga. Nadrzedna pozycja szypra
wobec zatogi przejawiata si¢ takze w proporcji jego zarobku do zarobkdéw pozo-
statych marynarzy. Dochéd szypra wynosit od 33 do 52% zarobkoéw poszcze-
gblnych czlonkow zalogi, a najczgsciej wystepujace wartosci oscylowaty wokot
40%*. Takze wyzsze bylty koszty utrzymania dla szypra anizeli dla cztonkow

52 J. Tandecki, Pozazawodowe funkcje i powinnosci korporacji rzemiesiniczych w miastach
Prus Krzyzackich i Krolewskich w XIV-XVIII wieku, ,,Zapiski Historyczne” 1995, t. 40, z. 1, s. 22.

S E. Kizik, Smieré w miescie hanzeatyckim w XVI-XVIII wieku. Studium z nowozytnej kul-
tury funeralnej, Gdansk 1998, s. 234-252, podrozdz. poswigcony cechowym funduszom pogrze-
bowym, tamze podstawowa literatura.

S E. Laczynska, ,,Mein Leib ruht in der Gruft, bis Jesus ihn verklirt...”. Z dziejow samo-
pomocy cechu szyprow gdanskich w XVIII wieku, ,,Zapiski Historyczne” 2009, t. 74, z. 4, s. 7-17.

3 A. Szarszewski, Szpital i kosciol sw. Jakuba w Gdansku. Zarys historyczny, Torun 2000,
s. 35-36.

56 E. Laczynska, Kasa wdowia szypréw gdanskich z korica XVIII wieku, ,,Zapiski Historycz-
ne” 2010, t. 75, z. 1, s. 115-132.

7 A. Chlebowska, Pensja wdowia w srodowisku ludzi morza w swietle statutow XIX-wiecz-
nych pomorskich zawodowych kas opiekunczych, [w:] Rodzina i gospodarstwo domowe na zie-
miach polskich w XV-XX wieku. Struktury demograficzne, spoleczne i gospodarcze, red. C. Ku-
klo, Warszawa 2008, s. 519.

% Na statku lubeckim St Laurentus zaloga otrzymata 1/2 swoich gazy, co dato sume
30 reichstalarow lubeckich, z czego 10 Rthlr. przypadto szyprowi (APGd, 300, 1/153%, 1779,
s. 87-88); obsada szkuty Fortuna otrzymata 48 flor. 19 gr, czyli 1/4 gazy za przerwany rejs do
Lubeki, z czego 25 flor. dostat szyper (APGd, 300, 1/153%, 1783, s. 450—452); na statku Die drei
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zalogi. W Szczecinie wedhug stawek z 1758 r. szyper otrzymywal miesi¢gcznie
25 talarow, sternik i ciesla po 12 talaréw, kucharz 8 talaréw, marynarze po 6 tala-
roéw i 16 groszy, kuchcik i chtopiec okretowy po 3 talary i 8 groszy™.

Umowa zawierana miedzy szyprem a zatoga zawierana byla na pismie®.
Okreslala obowigzki zatogi wobec szypra, a zwlaszcza postuszenstwo i rzetelng
prace. Placa dla kazdego z oficeréw i marynarzy byla ustalana oddzielnie. Mo-
gla by¢ naliczana za rejs lub przeliczana wedlug przepracowanych dni na statku.
Inne $wiadczenia, do ktorych byl zobowigzany tradycyjnie i prawnie szyper, to
pokrycie kosztéw postoju, w przypadku utraty statku pokrycie kosztow podrozy
do portu macierzystego, pokrycie kosztow leczenia lub pogrzebu cztonka zato-
gi, jezeli zachorowal w czasie obowigzywania umowy. Zaloga mogta otrzymac
premie za ratowanie statku i tadunku. Prawo morskie regulowato takze wielkos¢
wyplacanych przez szypra czg¢$ci uposazenia. Zazwyczaj szyper wyptacat jako
zaliczk¢ dwumiesigczng stawke®'. Kazdy z marynarzy zobowiazany byt do posia-
dania ,,ksigzeczki pracy” — paszportu, Reise-Pafl — w ktorej zapisywano kolejne
miejsca pracy®.

Zalogi kotobrzeskich statkow kompletowane byty podczas przerwy zimo-
wej. W odroznieniu jednak od zatdég gdanskich, ich rekrutacja miata charakter
przymusowy i dotyczyta miasta oraz osady rybackiej w Ujsciu. Nie mogli za-
ciaggnac¢ si¢ tez na obcy statek, dopoki nie zostat obsadzony ostatni kotobrzeski
statek®.

Problem utozenia stosunkow miedzy szyprem a zatoga polegal na tym, ze
szyper reprezentowat interes armatora i kupcdéw, natomiast zatoga starata si¢ uzy-
ska¢ jak najlepsze warunki ptacy i pracy. Szyper nie mogl oferowaé zbyt wyso-
kiego wynagrodzenia® czy kupowaé zbyt duzo pozywienia na statek, gdyz mogt
by¢ oskarzony przez armatorow o zte gospodarowanie. Szyper, stosujac represje

Freunde z Kamienia 40% catkowitego wynagrodzenia przypadto szyprowi (APGd, 300, 1/153%,
s. 502-504); na statku Christian ze Szczecina 42%, w doptacie za ratowanie 44% stanowito upo-
sazenie szypra (APGd, 300, 1/153%, s. 309-311).

¥ R. Gazinski, Handel morski..., dz. cyt., s. 206.

% Zachowat si¢ egzemplarz takiej umowy dla gdanskiego statku Tydverdryf (APGd, 300,
1/224); umowa w zrodtach okre$lana jest jako Muster-Rolle (APGd, 300, 1/153%, s. 439).

" APGd, 300, 1/224; APGd, 300, 1/153%, s. 382 i 387.

¢ APGd, 300, 1/153%, s. 382—387. Stuga wodny zazadat od marynarza oskarzonego o uciecz-
ke ze statku jego Reise-Pays.

% H. Lesinski, dz. cyt., s. 137-138.

% Wedtug wilkierza gdanskiego szyper byt odpowiedzialny za dobranie odpowiedniej zato-
gi, ale dokonywat tego przy pomocy i za posrednictwem stugi wodnego. Por. S. Matysik, Prawo
morskie..., dz. cyt., s. 282, 288.
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wobec niesubordynowanych cztonkéw zalogi, obwiniany byt czgsto o brutalnosé
i naduzywanie alkoholu. Utrzymywanie w postuchu catej zalogi byto jednak jego
zadaniem na statku.

Jak juz wspomniatam, druga osobg na statku byt sternik®. Jego dobre przy-
gotowanie do pracy na morzu oraz wspotpraca z szyprem byly zalecane w wil-
kierzu. Sternik powinien, podobnie jak szyper, zna¢ zasady nawigacji, umie¢
postugiwac¢ si¢ kompasem, mapami morskimi, kgtomierzem, astrolabium. Powi-
nien takze mie¢ zdany egzamin przed starszymi cechu szyprow®. Tekst egzami-
nu ustnego na sternika zachowat sie¢ w materiatach cechowych®. Egzaminowany
odpowiadat na 20 pytan, ktore sprawdzaty jego wiedze z zakresu: ogélnych obo-
wigzkdéw sternika, zwlaszcza sztauowania towaru, umiejgtnosci postugiwania si¢
kompasem, sterowania statkiem w r6znych warunkach pogodowych, znajomosci
wybrzeza battyckiego, rozmieszczenia latarni morskich na Battyku, miedzy Sun-
dem a Schagen, na Morzu Péinocnym, w Kanale La Manche, znajomosci pradow
1 wiatrow morskich na tych obszarach.

Do lepiej optacanych czlonkéw zatogi nalezat bosman, zazwyczaj odpowie-
dzialny za sztauownie tadunku i porzadek na statku oraz ozaglowanie, i ciesla
okretowy, dbajacy o dobry stan statku.

Niestety, srodowisko zwyklych marynarzy jest najmniej zbadang z anon-
sowanych w tytule grupa zawodowa. Jezeli dotychczas byto charakteryzowane,
to dos¢ niesprawiedliwie, gdyz z perspektywy kryminalidow — jako oskarzeni
i sprawcy lub tez ofiary. Do$¢ czesto oskarzano ich o ucieczki, pobicia, bun-
ty, a spory o zaplate stanowily podstawe konfliktéw miedzy szyprami i zatogg.
Szyper zazwyczaj zarzucatl zatodze lub poszczegélnym jej cztonkom krngbrnosé
i nieuzyteczno$¢ w czasie stuzby. Zatoga odplacala si¢, oskarzajac szypra o pijan-
stwo. Znany jest w literaturze przyktad procesu marynarzy, ktorzy uciekli ze stat-
ku Tydtverdryf i odmoéwili dalszej wspotpracy z szyprem®. Z relacji marynarzy
wynika, ze szyper Schmidt katowatl zatoge, a takze kazat jej dtugo pracowac®.
Zatoga zostata skazana za ucieczke na do$¢ surowe wyroki: sternik na 2 lata
wigzienia i pracy, bosman na rok wigzienia i pracy (skazanie na Dom Poprawy

% Na wiekszych jednostkach pracowalo dwoch sternikéw — Obersteuermann i Untermann
(APGd, 300, 1/153%, s. 453).

¢ S. Matysik, Prawo morskie..., dz. cyt., s. 293-294.

7 APGd, 300, C/768, b.p.

8 S. Matysik, Nieznany gdanski..., dz. cyt., s. 79-92.

% Tamze, s. 82.
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,,Zuchthaus”), marynarze na 6 miesi¢cy, pomocnik na 3 miesigce wigzienia na
Ratuszu™.

Niskie uposazenia w Gdansku, nizsze niz w innych portach pomorskich’,
i zte wyzywienie to dwa gtéwne tematy skarg marynarzy. Obowigzkiem szypra
bylo zabezpieczenie jedzenia i picia dla zalogi — tzn. trzech positkéw dziennie.
Trudno okresli¢ jakos$¢ serwowanych na statkach dan i wielko$¢ rzeczywistych
porcji przypadajacych na kazdego z cztonkdéw zalogi. Dlatego tez czasami za-
loga ,,organizowata” sobie dodatkowe racje zywnos$ciowe z tadunku. Szczego6l-
nie pomyslowi okazali si¢ marynarze ze statku Wachsamkeit, ktorzy zmielili
okoto 3 korcow pszenicy i przekazali kucharzowi. Liczyli na to, ze brak takiej
ilosci zboza nie wzbudzi podejrzen, gdyz przy roztadunku w Amsterdamie bar-
dzo duzo zboza utracono’. Dodatkowe zarobki, poza wiedza szypra, wigzaty si¢
z przemytem i sprzedaza na wlasny rachunek zabronionych towaréw. Kradzieze
i kontrabanda nalezaty do najci¢zszych przestgpstw, ktore mogla popetni¢ zatoga.
Statek, na ktorym wykryto przemycane towary, mogt by¢ skonfiskowany, nara-
zano si¢ takze na koszty procesu. Zaloga, ktora dopuszczata si¢ tego z premedy-
tacja, tj. wbrew poleceniom szypra, mogta otrzymac nie tylko kary pieni¢zne, ale
takze zakaz zatrudnienia na innych zaglowcach gdanskich. Takg wtasnie kare
zastosowano wobec czlonkow zatogi statku Anna Henrietta, na ktérym wykryto
53 faski wodki. Szyper ostrzegat wezesniej zatoge o mozliwos$ci rewizji i nakazat
wylanie przemycanego alkoholu. Za namowg sternika niektorzy jednak zignoro-
wali to ostrzezenie. Proces, ktory doprowadzit do uwolnienia statku i tadunku,
kosztowat 20 tys. florenow. W tym wypadku szypra nie ukarano, gdyz potwier-
dzono jego starania o prawidtowy przebieg rejsu. Reszta zalogi, ktora uczestni-
czyta w przemycie, zostata skazana na wysokie kary pieni¢zne.

Z ustalen Stanistawa Matysika wynika, ze przypadki cigzkich naruszen
dyscypliny, tamania zakazu opuszczenia statku czy kradziezy karane byty nawet
$miercig”. W Gdansku w drugiej potowie XVIII w. nie odnotowano tak suro-
wych kar — byly one ograniczone do wi¢zienia, kar cielesnych, grzywny i zakazu
pracy na statku.

0 Tamze, s. 88.

"t R. Gazinski (Handel morski..., dz. cyt., s. 207) wskazuje na relatywnie wysokie uposaze-
nie szyprow szczecinskich.

2 APGd, 300, 1/153%, s. 527-533.

3 S. Matysik, Prawo morskie..., dz. cyt., s. 293, 297.
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W wigkszosci miast portowych Pomorza do stanowiska szypra, dowddcy
statku, dochodzito si¢ poprzez wieloletnig praktyke na morzu, np. Johann Ruhn-
cke z Zimowisk k. Stupska musiat udokumentowa¢ swoje dos§wiadczenie i po-
byt w Gdansku, aby otrzymac¢ prawo miejskie. Z jego o$wiadczenia wynika, ze
zwigzki zawodowe z morzem rozpoczal od pracy u szypra Boya jako kuchcik
(1752). Jako marynarz stuzyl najpierw pod komenda szypra Hoffmana (1753),
a nast¢pnie szypra Valentina Stemminga (1754—1758). W latach 17581761 byt za-
trudniony u szypra Beniamina Wolfframa jako bosman. W latach 1761-1772 pty-
wal u réznych szyprow, zatrudniony na stanowisku sternika (Johann Jacob Ohl —
1761-1764; Abraham Boettcher — 1764—1765; Joachim Otto — 1765—-1768; Martin
Zaddach — 1768-1772; Friedrich Kinder — 1772)™. Do$wiadczenie Ruhnckego nie
potrzebowato teoretycznego wsparcia, aby zosta¢ szyprem. Jednak wielu mto-
dych adeptéw sztuki zeglarskiej wspierato si¢ prywatnymi lekcjami nawigacji
u doswiadczonych zeglarzy. W Gdansku prowadzenie kurséw dla przysztych
kapitanéw proponowat szyper Johann Wegner Ims”, ktory od 1779 r. piastowat
stanowisko ,,publicznego nauczyciela nawigacji”’®. Jego kompetencje byty bardzo
wysokie, o czym $wiadczyt uzyskany tytut nauczyciela dyplomowanego. Propo-
nowany przez Imsa program nauczania obejmowal trzy podstawowe elementy
wiedzy nawigacyjnej: trygonometri¢, wiedze o przyrzadach zeglarskich i prak-
tyke oraz podstawy astronomii i nauke¢ jezykow obcych (angielski, holenderski,
szwedzki 1 dunski)”. Swoje ustugi reklamowat tez w ,,Wochentliche Danziger
Anzeigen und dienliche Nachrichten”, gdanskiej gazecie ogtoszeniowej’®. Oprocz
niego nauczycielami byt wtedy Hintz, sternik, i Koch, astronom, oferujacy inte-
resujace programy nauczania. W Gdansku od poczatku wieku trwaty prace nad
uruchomieniem szkoty dla nawigatoréow. Ruszyta w petnym ksztalcie: z progra-
mem, nauczycielami i komisja egzaminacyjng w 1817 r. Po egzaminie panstwo-
wym adepci mogli sie ubiega¢ o stanowiska sternikéw i kapitanow’. W Szczeci-
nie Szkota Zeglarska rozpoczeta dziatalno$é w koncu 1789 ., proponujac 3-letni

* APGd, 300, 31/96, Oswiadczenie z dnia 17 IV 1773, s. 633.

> Kapitan Ims od 1769 r. byt obywatelem gdanskim, przybyt ze wsi pod Stavangerem
w Norwegii (APGd, 300, 60/8, s. 111).

6 S. Gierszewski, Sztuka nawigacji..., dz. cyt., s. 301.

77 Tamze, s. 302.

8 Biblioteka Gdanska PAN, ,,Wochentliche Danziger Anzeigen und dienliche Nachrichten”
1792, nr 4; 1793, nr 51-51; 1794, nr 4.

" S. Gierszewski, Sztuka nawigacji..., dz. cyt., s. 309.
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program nauczania. Po zdanym egzaminie panstwowym, ktéry obejmowatl wie-
dze teoretyczng i praktyczna, absolwent otrzymywal uprawnienia marynarza®.

Powyzsze ustalenia nie wyczerpuja mozliwosci badawczych 1 wskazujg je-
dynie na potrzebne dalsze przedsigwzigcia naukowe w tym zakresie. Pozostato
do zbadania wiele wazkich problemoéw, jak np. wyjasnienie mechanizmoéow dzia-
fania spotki armatorskiej 1 administracji statkiem, nie tylko na podstawie norm
prawnych, ale takze praktyki. W przypadku wielu osrodkéw portowych istnieje
potrzeba dalszych badan nad srodowiskiem szyprow i marynarzy, ich warunkow
pracy i zycia codziennego. Pelne opracowanie tej problematyki w odniesieniu do
catego rejonu potudniowego Baltyku bedzie mozliwe jedynie w ramach wspolne-
go projektu badawczego z historykami panstw nadbattyckich.
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SHIPOWNERS, SKIPPERS AND SAILORS
IN THE PORTS OF THE SOUTHERN BALTIC IN THE 18™ CENTURY

Keywords: people of the sea, the southern Baltic, the 18" century

Summary

The term ‘people connected with the sea’ sensu largo includes not only those who
sailing through the oceans risked their lives, but also those who sent the former risking
their possessions. The present analysis covers the groups of the people connected with
the sea in the main Baltic ports (Gdansk, Szczecin, Elblag, Stralsund, Kotobrzeg). Ship-
owners reacted swiftly to the changing economic situation; it should be noted that their
activities were more and more influenced by the central government’s economic policy
(through the systems of taxation, monopolies and excise). Shipowners started undertak-
ing commercial activity and creating shipping companies, related informally by blood
and friendship; being engaged in trade became popular. In periods of prosperity the num-
ber of sailing ships was increasing, and it was easier for skippers and sailors to find a job
on board a ship. Their employment was regulated by law (e.g. Danzig Willkiir). Yet there
were neither state and municipal social regulations nor life, health and family insurance;
such things depended on private initiatives or the guilds.
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